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VILE ROMÂNEȘTI REFLECTATE 
ÎN MEDALII ȘI PLACHETE 


grmnarea primei mari confiagra- 
2e n numeroase 
- reorganizarea 


e Printre pri- 
avioane in sco- 
ost şi țara noastră. În- 
ewile româneşti se fi- 
nul 1920. De atunci 
civila romaneasca 
devenind un fac- 
res al țării, ajungind 
organizării din teme- 
cu mindrie patriotică 
colae Ceauşescu, la o 
onantă 
momente ale dezvoltării aviaţiei 
at în memoria metalului in- 
5 de câtre diferite instituţii 
achete Ne propunem să ile 
” în ordinea cronologică a eve- 
» comemorate 
aa Companiei Franco-Româna 
ze Aeriană. din bronz, cu dia- 
2 


0 mm, modelată de artistul 
Naco. Compania Fran- 
de Navigaţie Aeriană a luat 
Decretul Consiliului de Mi- 
42 din 12 noiembrie 1920, cu 
at român şi francez, care pri- 
es unea de a transporta pe ca- 
câlatori, marturi și colete poș- 
'e Bucureşti — Belgrad — Bu- 
— vena — Praga — Strasbourg 
ș Bucureşti — Istanbul 
Deasupra hărții Europei marcată 


ars — Strasbourg — Praga — 
Budapesta — București — Istan- 
rezentat un biplan de tip De 
agon în zbor. Pe margine în- 
ercuri concentrice legenda: 
E FRANCO-ROUMAINE DE 
N AERIENNE” in partea de 
BUCUREŞTI 1920". 
ompoziție pe.două pianuri 
! o diligenţa trasă de doi cai 
de epocă. In planul înde- 
tras de o locomotivă. dea- 
an De Havilland văzut din 


D 


n a (89 
VOWOZ a 3 


) a 


"4 
(si 
ij 
% î 
> € [1] 


o 
D 


"eul comemorării a 60 de ani 
"tarea primei linii aeriene ro- 
D'rectiei Aviației Civile din ca- 
ulu' Comunicaţiilor, prin De- 
5 din 26 iunie 1920 s-a emis 
medalie comemorativă din 
onz cu diametrul de 50 mm. 
an central se află stilizat un 
citra 60 Deasupra legenda 
VILA ROMÂNĂ". Jos în 
-1980 Pe margine, într-un 
cunună de lauri. 


ata a monumentului inscripţia: 


= AERULUI”. Circular este 
ANIVERSARE A AVIAȚIEI 
1980' 


? inaugurat la 12 XI 
a ruta Paris — Strasbourg — 
vena — Budapesta — București 
„1 Prima cursă a fost reaiizata 

'rarcez Maurice Vogues, deve- 
” grector adjunct al Companiei 
>'acheta este din bronz, avind 
0 x 43 mm. Este un unifas 


harții Europei, sumar 
du-se oraşele Paris și 
in partea de sus un bi- 
a de jos un avion BAC 
e TAROM, In partea de 

PRIMA LINIE 

iar pe colț, inca- 
uri de lauri, „60 ANI 
marginea de jos a pla- 
COMPANIA FRAN- 
NAVIGAȚIE AE- 


rării primelor linii ae- 
bâtută in anul 1926, 
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51 mm, din bronz argin- 
medalistul -român Car- 


amd 


mol-tiul. Deschiderea primei linii aeriene 
române regulate a fost tâcută pe ruta 
București-Galaţi ia 24 iunie 1926, iar o 
lună mai tirziu pe ruta Bucureşti — Galaţi 
— laşi 

Av. Harta României după Marea Unire 
din 1918, avind trasate ceie două ruta ae- 
riene, deasupra zburind un bipian pe care 
stă iegendarui icar avind în mina stingă o 
cunună de iauri, iar cu cea dreaptă susţi- 
nind bolta cerească. În planul indepârtat 
se distinge soarele răsărit pa jumătate ce 
inundă cu razele sale tot cadru! pe care 
este gravat anul 1926. 

Rv, În pian central legenda: „INAUGU- 
RAREA PRIMELOR LINII DE NAVIGAȚIE 
AERIANĂ NAȚIONALA 24 iunie 1926: 

5. Medalia comernorativă „A Boa ani- 
versare a primelor curse interne” a fost 
emisă cu ocazia, deschiderii, la 24 iunie 
1976, a expoziţiei internaționale 
AEROMFILA la sediul centra! din Bucu- 
rești. Inițial au fost bâtute 25 de exem- 
plare: aur-3, vermillon-2, argint-5, bronz 
argintat-8 şi bronz-?. Diametrul medaliei 
este de 50,75 mm 

Av. in cimpul medaliei clădirea Aero- 
portului internaţional! Otopeni, avind în 
dreapta turnul de controi survolat de un 
avion Boeing 707. regentă circulară; 
„EXPOZIȚIA FILATELICĂ INTERNAȚIO- 
NALĂ AEROMFILA 76 BUCUREȘTI". 

Rv. În prim-plan se distinge vechiul 
hangar al Aeroportului Bâneasa survolat 
de un avion De Havilland D.H.9. Jos data; 
„24 VI”. Pe margine circular inscripția: 
„INAUGURAREA PRIMEI LINII AERIENE 
NATIONALE ROMÂNE 1926—1978". 

6. Medalia comemorativă a primelor 
curse interne, emisa de Cercul Numisma- 
tic ai Casei Centrale a Armatei în anu! 
1976. . 

Av. În cimpul medaliei un avion de tip 
AN-24. În planul al doilea se disting cres- 
tele unor munţi. De jos în sus sint mar- 
cate oraşele București şi lași, unite 
printr-o linie dreaptă. Deasupra avionului 
pe o panglică este scris „24 VI 1926", iar 
dedesubt „50 ANI", 

Rv. In zbor deasupra norilor, sub razele 
unui soare plasat in partea stingă sus, un 
avion biplan cu indicativul C.V. AAB, pre- 
cum și ruta București — Galaţi — iaşi. In 
partea de jos se disting literele I.D. ale 
modelatorului. 

7. Medalia Societăţii A.R.P.A. (Asociaţia 
Română pentru Propaganda Aviației) a 
fost inființata în anul 1926 din inițiativa 
unui comitet avindu-! in frunte pe colone- 
lul Gh. Rujinski. Scopul societății era 
stringerea de fonduri pentru dezvoltarea 
aviației românești, inclusiv a celei civile. 
Ea a organizat numeroase mitinguri avia- 
tice, a emis timbre, a bâtut două medaiii 
și altele. Prin şcolile sala de zbor A.R.PA. 
a pregătit numeroși piloţi civili şi militari. 

a) Medaiia comemorativă 5 ani de la în- 
ființarea societăţii, cu toartă din bronz 
avind diametrul de 32 mm, Ea a fost exe- 
cutata de gravorul R. Fessier. 


Hiv, in plan central inițialele Societăţii 


A.RP.A. și anii, despărțiți de iniţiale 
printr-o pereche de aripi stilizate, 
1927—1932. 


b) În anui următor, adică în 1933, este 
emisă o nouă medalie, avind aceleași di- 
mensiuni ca și cea anterioară. numai că 
diferă ultimul an (în loc de 1932 se afla 
1933). 

8. Medalia comemorativă „50 de ani de 
la primul zbor civil la Timişoara“, emisa 
in 1985. 

Medalia, din bronz patinat, are 50 mm 

in diametru și a fost baâtută din iniţiativa 
A.F.R. Timiș. , 
„ In centrul medaliei cladirea aero- 
portului în care domină turnu! de control. 
Pe margine legenda; „50 ANI ZBOR CI- 
VIL LA TIMIŞOARA 1935—1985", 

Fv. in centru un monoplan cu insem- 
nele ACS pe aripă și YRACS pe fuzelaj, 
avind deasupra datele „20—24 iulie" iar 
dedesubt în semicerc „A.F.R. Timiş”. Pe 
margine: „EXPOZIŢIA FILATELICĂ 


rea linie aeriene 8 
Arad”, bătută în 1975 
Placheta este din bronz patinat, are di- 
mensiunile 70 x 40 mm şi este unitas 

Av. Sub un soare strâlucitor o aeronavă 
cu indicativele YRD survoleaza patru 
creste muntoase. Pe margine este indicat 
itineraul „BUCUREŞTI — CRAIOVA — 
TIMIȘOARA — ARAD". Pe marginea de 
sus data „2 VII 1935", iar pe cea de jos 
„20 VI! 1985“. 

10. Medalia comemorativă „50 de an. 
de ia inaugurarea Aeroportului din Timi- 
șoara”, emisă în ariul 1995 Medalia esta 
din bronz, are diametrul de 50 mm şi esta 
semnată de U.Y. 

Av. în cimpul medaliei un avion de tip 
|.L. 18 ce zboară deasupra Aeroportului 
din Timisoara, Pe margine legenda: „AE- 
ROPORTUL INTERNAŢIONAL TIMI- 
ŞOARA". 

Fiv, In partea de sus un biplan încadrat 
de inscripția semicirculară: „AEROPOR- 
TUL TIMIȘOARA 1935—1985". În iumăta- 
tea de jos a medaliei două frunze de 
acantă încadrează inscripția „A 50-a ANMI- 
VERSARE 29 IULIE, 

11, Placheta „Primu' zbor de încercare 
ROMBAC 1—11 ce a avut loc loc la 20:;X 
1982 în prezența tovarăşului Nicoiaa 
Ceaușescu, secretarul general a! Partidu- 
lui Comunist Român, președinteie Repu- 
blicii, şi a tovarâșei Elena Ceaușescu. 
Placheta este din bronz, are dimensiunile 
70 x 40 mm și este semnată de SG. 

Av, Aeronava În zbor deasupra noritor 
are pe fuzeiaj indicativele TAROM şi 
ROMBAC 1—11. in partea de jos le- 
genda: „INTREPRINDEREA DE AVIOANE 
BUCUREŞT! 20 1X 1982 BĂNEASA. PRI- 
MUL ZBOR DE ÎNCERCARE ROMRAC 
9, 

12. Piacheta „Primul zbor internaţional 
ai avionului ROMBAC 1—11”, din bronz, 
a fost bătută, ca și cea anterioară. folo- 
sindu-se aceeaşi matriță, numai că le- 
genda este diferită: „PRIMUL ZBOR IN- 
TERNAȚIONAL BUCUREȘTI-LONDRA 
ROMBAC 1—11/ FIRST INTERNAȚIO- 
NAL FLIGHT BUCHAREST-LONDON". 

13. Placheta „10 ani de ia deschiderea 
liniei asriene între România şi China 
1984". 

Plachetă unifas din bronz, cu dimensiu- 
nile 80 x 60 mm. 

Av, O aeronavă avind indicativul TA- 
ROM zboară printre nori. De o parte și de 
alta a plachetei simbolurile capitalelor ce- 
lor două țări, Ateneul Român și Marea 
Pagodă. Dedesubtul fiecăreia se află 
scris: BUCUREȘTI-BEIJING", iar la mij- 
loc: „10 ANI DE LA DESCHIDEREA L|- 
NIEI AERIENE INTRE ROMÂNIA ȘI 
CHINA". 

Pe jatura de jos anii 1974—1984, inca- 
drați de o inscripţie în limba chineză. 


„Prof CORNELIU POPA, 
alev ANDREI VIȘAN, 


Liceul Industrial nr. 3 de Aviaţie 
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Submarinele de buzunar sau submari- 
nele pitice au constituit o armă nouă în 
cel de-al doilea război mondial. Făceau 
parte din aşa-numitele „mijloace spe- 
ciale“ sau mijloace de asalt naval desti- 
nate pătrunderii în porturile adversarului 
sau cel puţin în imediata apropiere a ba- 
zelor sale. Concepţia acestui tip de navă 
era însă mai veche: data din 1915, sub 
forma unui prim tip A, destinat marinei 
militare italiene. Fusese atunci vorba de 
mici submarine de 31/37 t. cu două tor- 
pile montate deasupra: corpului rezis- 
tent. Dar între cele două războaie mon- 
diale. studiile și experiențele continua- 
seră nu numai în marina italiană, ci și în 
cea japoneză, ajungindu-se la utilizarea 
efectivă a două tipuri distincte: 

— minisubmarinul de 12/14 t, cu 1—2 
oameni în echipaj, folosit apoi de marina 
italiană în Marea Mediterană și de cea ja- 
poneză în atacul de la Peari Harbour; 

— minisubmarinul tip Caproni (CB). 
de 36/45 t, cu 4 oameni în echipaj și 2 tor- 
pile laterale de 450 mm, folosit de marina 
italiană atit în Marea Mediterană, cit și în 
Marea Neagră; ca zestre tehnică nava 
dispunea de 1 periscop, de 5 balasturi 
care-i permiteau o imersiune maximă de 
80 m și de o viteză de 7/7,5 noduri, asigu- 
rată la suprafață de un motor termic Isotta- 
Fraschini, iar în imersiune de 2 motoare 
electrice de 100 CP. 


Ulterior, în 1943. marina engleză avea 
sa realizeze la rindul său submarine de 
buzunar tip X pentru atacarea marelui 
cuirasat german TIRPITZ, a cărui bază 
era în fiorduri norvegiene. În sfirşit, în 
1944—1945 și marina germană avea să 
utilizeze  minisubmarine tip Biber, cu 
1—2 oameni în echipaj în apele cu 
funduri mici ale coastelor engleze din 
Marea Nordului și Canalul Minecii. 

Totuși submarinele de buzunar s-au 
arătat a fi în general cel mai puţin eficient 
„mijloc special" al marinei de asalt. Auto- 
nomia lor de croazieră redusă, neputința 
de a pâtrunde în porturile închise de 
obstrucții, slabele lor posibilități de de- 
robare în fața mijloacelor de vinătoare 
submarină le-au adus numai succese în- 
timplătoare. : 

La propunerea germanilor, marina ita- 
liană a transferat în 1942 o escadrilă de 6 
submarine CB din Mediterana în Marea 
Neagră. Plecate la 22 aprilie de la Spezia, 
parțial demontate, pe calea ferată, “au 
ajuns la 2 mai la Constanţa. De aici au 
fost duse pe mare la lalta, unde li se sta- 
bilise o bază de acțiune pentru intercep- 
tarea comunicaţiilor dintre Sevastopolul 
asediat și porturile caucaziene 

Dar, ca și în Mediterana, și in Marea 
Neagră, acțiunile lor iniţiate la 8 iunie au 
rămas mai toate fără rezultat. Mai muit 
decit atit, submarinul CB5 a lost scufun- 
dat chiar la lalta în urma unui atac de ve- 
dete torpiloare sovietice combinat cu un 
atac aerian. Abia la 18 iunie, CB2 a ajuns 
sa scufunde un submarin (SC-208), sur- 
prins noaptea la suprafață. 


Dupa 2 iulie, prin încetarea t 
a operaţiilor la Sevastopol, ce 
marine CB restante s-au întors - 
stanța unde au intrat în reparații şi au 
rămas mai mult şau mai puţin inactive 
timp îndelungat. In primăvara lui 1943, 
prin răsturnarea ireversibilă a situației de 
pe fronturile terestre. marina italiană a 
renunțat la acțiuni în Marea Neagră. 
Salupele de asalt naval existente trimise 
o dată cu submarinele au fost readuse în 
Italia la 16 martie, iar vedetele torpiloare 
au lost cedate germanilor la 20 mai. A 
rămas numai unitatea de submarine, de- 
plasată din nou în Crimeea și în largul 
căreia, la: 28 august, CB4 a izbutit să tor- 
pileze un alt submarin surprins la supra- 
față (SC-207). Este insă anul ieșirii din 
război a Italiei, care are loc la 8 septem- 


brie. La Constanţa se află numai două 
unități — care au nevoie de reparații — 
aduse mai înainte la remorcă de la Sulina 
de trava Murgescu, cu locotenențţii Barbi 
şi Nardon. Celelalte trei sint încă în Cri- 
meea sub comanda căpitan-comando- 
rului Alberto Torri; aveau să se întoarcă 
la Constanţa la 30 noiembrie, 

O dată reunite cele cinci submarine în 
port la Constanţa, tot personalul de ma- 
rină italian trece sub comanda lui Torri, 
care se prezintă apoi comandantului 
Forței Maritime românești, comandorul 
Horia Macellariu, și îi face cunoscut că 
escadrila sa nu mai continuă războiul ală- 
turi de Germania, declarindu-se de par- 
tea noului guvern italian al lui Victor 
Emanuel! |ll'. În continuare, în aceeași 
seară, un ofițer italian de pe submarine 
se înfăţişează comandantului grupului 
de submarine și vedete torpiloare romă- 
nești, căpitan comandorul Victor (Niţă) 
Voinescu, căruia îi exprimă temerea ca 
personalul italian ar putea fi luat prizo- 
nier de câtre germani. Propune totodată 
ca românii să ia ei navele. Trebuia acțio- 
nat însă grabnic... 

Comandorul Voinescu — aflat pe na- 
va-bază la dana zero — obține aprobarea 
comandantului Forței Maritime și alcătu- 
iește un detașament de 12 marinari 
români pe care îl trimite cu locotenentul 
Virgil Bucur în lungul cheiurilor pină la 
dana 23, unde se găseau la apă submari- 
nele italiene. Se instalează un post de 
santinelă la mal, cite doi marinari trec pe 
fiecare din cele cinci unităţi, iar apoi, 
înaintea zorilor ce urmează, se abor- 


deaza pe bord pavilioane ro! 
despre talienii atiați la untâț 
seră de altfel preveniți de acţ 
seră incă de cu seară în oraş 
Spre dimineaţă soseşte în 
țat o patrulă germană de cor 
şi cere lămuriri asupra situaț 


nelor. După o scurtă parian 
mânii luminează cu lantern 
aduse, + pavilioanele române 


ermană neavind nici o indic: 
runtare cu românii. saluță şi p 

Discuţii oficiale au avut ap: 
vei! mult mai înalt (Amiral Ma 
— Comandant Forță Maritir 
cele din urmă suveranitatea 
a obținut ciștig de cauză la 2 

Personalul italian a râme 
stanța; șoferul unității a venit 
camion cu tot la nava-bază 
submarine aveau insă nevo 
rații, nu puteau fi folosite în 
ceptabile pe timp de iarnă, ; 
niștii români aveau destulă 
probela propriilor submarin: 
și Marsuinul)2, 

Au rămas astiel sub pav 
nesc, cu gardă româneasc 
manda nominală a locotene 
Bucur, constituind forma! Es 
de submarine. 

La 23 ianuarie 1944 ofițeri 
pârăsit Constanţa cu trenul 
tenește la gară de ofițerii re 
submarine şi vedete. Trimiși 
bertate supravegheată la 
ge) aveau să rămină acolc 

3 August 1944, 


Pentru punerea în stare de 
submarinelor de buzunar, a ! 
Şantieru! Navai Constanţa 
le-a ridicat pe mal în februari 
început reparaţii la unitatea C 
oarecare Întresupere a lucră 
solicitat și Șantierul Nava! G 
şi comandantului italian de g 
cum acesta din urmă nu a ve 
au lincezit din nou. La 1 a 
submarine se găseau totuşi 
fost duse în bazinul Salvama 
două s-au scufundat însă în 
nicului bombardament aer 
din dimineaţa de 20 august 
multe altele fără glorie. 
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Acegte submarine 
date intr-o serie de 22 
după un proiect al inginer. 
nelli, în colaborare cu fi 
toare de avioane Caproni 
realizat în formula construi 
fund şi laterale nereziste 
treimi din lungime. Ca 
constructivă importantă, 
torpile au fost montate în: 
ceea ce se va dovedi un de 
pioatare, multe lansări fiin 
rită înțepenirii torpilelor în 
diţiile  răminerii prelungi: 

Rezultatele probelor cu p 
serie au fost atit de pror 
marina italiană a hotărit sz 
12 escadrile de cite 6 unităț 
tea, numai 12 au fost termir 
armistițiul italian, alte 10 
stadiu foarte avansat de 
care unitate a primit indi 
CB şi un număr. lată prir 
constructive: lungime — 1: 
3 m; pescaj — 2,1 m; echi 
soane, deplasament — 236/4 
— 2 torpile Ti.S 450; motoa 
diese! Isotia-Fraschini de 
siune-electric Brown-Bower 
viteza — 777,5 noduri; auto 
mite la 7,5 noduri şi 50 mile 
imersiune; adincime de in 
mală: 55 m, forțată: 80 m. 

lată şi soarta unitățile 

CB1 — construit la Ca 
marine! italiene la 
1941, radiat ia 27 fe 
cedat marinei rom 
septembrie 1943, p 
sovietice după 23 Au 

CB 2 —idem?1 

CB 3 — idem 1 (except 
construcție: 10 mai ? 

CB4 —idemă 

CB5  — construit la Capri 
13 iunie 1942 în pc 
Către un avion sovieti 

CB6 —idemă 

CB 7 — construit la Caj 
marinei italiene la * 
capturat de germani 
tițiul italian din sep! 
demonta! ulterior 

CB 8 

CB 9 

CB 10 — toate dezmembra 
pentru recuperarea rr 

CB 11 (în special plumb și 
mașinilor de propulsi 

CB 12 

CB 13 — capturat de gern 
Utilizat cu piese 
provenire din CB 7. 
bombardament aer 
martie 1945. 

CB 14 — idem CB 13 

CB 15 — idem CB 13 

CB 16 —- capturat şi intern: 
în cursul unei misi 
octombrie 1944, ci: 
pradă de război de c: 

CB 17 — captunai în co 
către germani la Tr 
în cursul unui bi 
aerian la 3 apriiie 194 

CB 18 — capturat de ge 
Marinei Republicii : 
țiunea din marina i 
tată încă lui Mussoli 
misiune la 3! martie 

CB 193 — capturat de câtre 
portul Pola, la sfirşii 

CB 20 — idem CB 19. 

CB 21 -— capturat în ce 
Taliedo de câtre ge 
portat la Pola şi distr 
motocanonieră germ 
ce îricerca să evadez 

CB 22 — idem CB 19. 

Deși au fost cele mai p 
mijloace de luptă aie mari 
submarinele de tip CB au 
soluţiiie lor constructive, nu 


„tipuri asemăriătoare, multe 


dutabiie şi în zilele noastre 


Notă. Printre marinarii ri 
fost repartizați /a aceste si 
au lucrat efectiv la armare: 
rea lor (septembrie 1942 
1944; circulă o poveste ! 
santă: pentru a preveni po 
utilizare de câtre germani 
lor, din depozitele de piese 
chiar de pe unul dintre 
allate sub pază germană a 
plumbul, în cantități de ori 
O contirmare sau date supl 
foarte interesante pentru ci 
noastre. 


CRISTIAN . 
Desene de ŞERB; 


CONTINUARE ÎN NUM 


Barind drumul bombardierelor din 
Luftflotte 4, trimise de Gerstenberg asu- 
pra Capitalei „...să lichideze puciul şi să 
restabilească vechea ordine...”,. G-urile 
Grupurilor 7 şi 9 Vinătoare au fost pre- 
zență hotăritoare, „din primele ore ale di- 
mineţii de 25 august 1944, în lupta pentru 
apărarea Bucureștiului, 

Atacind coloanele în retragere. apă- 
rind aerodroamele şi însoțind bombar- 
dierele in misiunile împotriva convoaie- 
lor germane pe Dunăre, între 25 şi 30 au- 
gust 1944, ele au participat decisiv "ta scă- 
derea forței combative a Wehrmacht-ului, 
contribuind astie! la victoria forţelor in- 
surecţionale angajate în luptă în zilele lui 
august '44. 

Rămas singurul avion de vinătoare al 
Corpului Aerian Român pe frontul anti- 
hitlerist, după jumătatea lunii octombrie 
1944, G-ul s-a aflat în serviciul aviației 
românești pină în luna iulie 1952 

Continuind seria de prezentări ale 
avioanelor din Corpul Aerian Român — 
deschisa prin ampla și documentata 
descriere a IAR-ului 80/81 in numerele 3 
şi 4 ale revistei „Modelism” —, incercâm 
n acest numar cunoașterea celuilalt lup- 


Construit într-un număr impresionant 
de exemplare, după proiectul prof. ing. 
Willi  Messerschmitt, aprobat în 1935 
pentru producția de serie, avionul Me 
109 a evoluat calitativ, trecind prin va- 
riante ce cuprind aproape toate literele 
alfabetului, Dintre toate, varianta SG 
deține recordul procentual, 70 % din cele 
peste 33 000 de exemplare construite fi- 
ind subvariante ale G-ului. 

Descendent din Me. 109 F — interme- 
diar între el și Me. 109 E — G-ul apare în 
unitățile luptătoare în cea de-a doua 
parte a verii lui 1942. 

intrat în serviciul forțelor aeriene ale 
României la 8 aprilie 1943, ca urmare a 
Ordinului nr. 13 844 din 27 februarie 1943 
al Secţiei | din Statul Major al Aerului, în 
vederea constituirii „de urgenţă a gru- 
purilor de Me. 109 (G — na.) şi He. 111”, 
G-ul a echipat inițial Grupul 7. Două F-uri 
și patru G-uri 2 deschid seria antrena- 
mentelor pentru trecerea piloților pe G 4. 
La 13 mai 1943 Grupul 7 Vinatoare își în- 
trerupe zborul pe G-ul 2, activitatea ur- 
mind să fie reluată la sosirea G-ului 4 „cu 
care se va face războiul”. Citeva zile mai 
țirzziu, la 18 mai 1943, sosesc primele 
n a G-uri 4, urmate imediat - la 20 ma 
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CARACTERISTICI TEHNICE: 


pui de monoplan cu ap: in Motur Date - Benz DE Bu: 
„onstrucție consola: complei. mel. , A motor în 4 timpi cu 
Dimensiuni — anvergura 9.98 m, lun- 12 'cihndr *doua blocuri 
gime 9.06 m, înalțime 3.60 inversate in V la 80 sana 
m, suprafaţa de relerința răcire cu lichid. injecție Cea 
16,36 m» directa în cilindri. Platon 
Greutate — 2330 kg, sarcina utila de  relerința 5700 m 
1070 kg. greutate ma- pentru 1 450 CP cu 2 600 


xima la decalare 3 401 ka ture minut 


| aaa | 
Elice — tripală metaiică, cu pas 
variabil, comandă slec- 
trică, plajă de regiaj 18 

pină la poziția drapel 


i — aşută, tren i 
Echipament Pa = aromat A epiă intrate în luptă impotriva trupelor și aviației germane, din zorii dimineții de 23 


roți, becuri de secu- august 1944, fără posibilitatea pregătirilor necesare impuse de situația nou creată, 
ritate voleți de aterizare, G-urile grupurilor 7 și 9 UT au zburat — pină la victoria insurecției din august 1944 -- 
inhalator de oxigen, echi- sub semnele și cocardele vechii inmatriculări. 


! i În complexul de măsuri privind reorganizarea aviaţiei, in vederea plecării el pe 
palarie 00 și rachete  jontul antihitierist, schimbarea semnelor apartenenței de stat și a culorii de rece 
Armament  — tun, mitraliere cu tragere noaștere s-a făcut in baza Ordinului secret D22 din 3 septembrie 1944 1312 al Statu- 


sincronizată printre palele iul Major ai Aerului. 
elicei, bombe  acroșate  Pertormanțe 
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purilor 7 și 9, din Flotila 1 Vinătoare, erau tica încleştare de pe cerul Româniai, 
echipate cu avioane din varianta G. bombardierele B. 17 şi B. 24, însoţite de 

Ofensiva mixtă de bombardament P. 47 şi P. 38, iar din mai 1944 de excep- 
asupra Germaniei și țărilor ocupate de ționalui P. 51 „Mustang“, au fost perma- 
Pa, acțiune strategică considerată deter- nent stingherite în misiunile lor de „duri- pl 
minantă în treptata desființare a poten- tatea apărări! A.A. şi a vinătoarei“. Pen- su ea 
țialului complex de război al Axei“ a de- tru  G-urile Grupului 9 prima întilnire 
butat în România prin incursiunea din 1 cu formaţiile Armatei a 15-a Aeriene a 
august 1943 a celor 177 bombardiere B. S.U.A. a avul loc la 6 iunie 1944, cind — 
24 „Liberator' decolate de lingă Ben- - decolate de pe Poltava, Mirgorod și Pi- 
ghazi asupra cimpurilor. petrolifere de pe ryatin din U.R.S.S. — 104 „Fiyng Fortress"- 
Valea Prahovei, cu accentul pe rafinăriile uri din Escadra a 5-a au atacat — cu Gru- 
ploieştene. În luptele aeriene din această purile 2, 97 și 99 — Galaţiul. În iuptă cu 


zi Grupul 7 Vinătoare primeşte botezul „Mustang'-urile Grupului 325 1. av. lon 
focului prin Escadrila 53 — a cpt. av. Dobran și cpt. av. r. Constantin Cantacu- 
Toma Lucian — staționată atunci pe Mi- zino au doborit — fiecare — cite unul 
zii. La bordul lui „1 alb“ — avionul co- dintre vinătorii americani, Greu lovit în 
mandantului de escadrilă — luptă eroic coniruntările aeriene din 6 şi 24 iunie, 26 
adj. av. Mitrică Encioiu, în celulă cu sii. şi 31 iulie, 8, 10 şi 18 august — zi în care 
av, lon Maga. se fring aripile bravului comandant cpt. 
av. Alexandru Șerbănescu —, Grupul 9 
Noua luni mai tirziu, la 4 aprilie 1944, Vinătoare se retrage, în după-amiaza zi- 
decolind de pe aerodroamele italiene din lei de 23 August 1944, împreună cu o 
zona Foggia, unităţile Armatei a 15-a Ae- parte din avioanele Grupului 7 Vină- 
viene a Statelor Unite dezlânţuie atacu- toare, pe aerodmul Cioara Doicești. 
„le care urmăreau distrugerea sistema- O vară întreagă de luptă inegală și 
că a cimpurilor de extracție şi instalaţi- dură, impusă vinătorii românești, evi- 
e IP: prelucrare a cpiapiabrde precum ş dențiază inalta profesionalitate şi valoa- 


aerieni ale piloților noștr 


t avioane, din 
—  iustrează 


Capitalei și a aerodroarnelor 'de 
Constantin Cantacuzino, cele 
ocotenenților aviatori lon Dobran, 
e Gavriliu și Constantin Fozariu și 
ale sit. av. lon Maga s-au adăugat 
r dobindite de ostașii trupelor teres- 
în încleştările din interiorul şi de la 
porțile Bucureștiului. 
in efortul Wehrmacht-ului de a aduce 
pe de întărire la București, „patru sute 
vinători parașutiști (din Divizia 
andenburg — na.) și cursanţi ai școlii 
uptă apropiată — Niș“ au fost debar- 
pe Otopeni abia în zorii lui 26 august, 
încercările din zilele anterioare, de pe 
Boteni, eşuind sub focul ucigător al G-u- 
"or pilotate de cpt. av. Toma Lucian și It. 
av. Constantin Rozariu. Două Me. 323 
Gigant“ doborite de cpt. av. Dan Scurtu 
și It. av. Constantin Rozariu, două Ju-uri 
52 și două Me. 110 doborite în luptă, la 26 
august, ilustrează dirzenia apărătorilor 
aerieni ai Capitalei. Lovită din aer, dezor- 
ganizată şi hărțuită permanent de G-u- 
"e Escadrilei 58 și de cele ale patrulei 
Maga — Chirvăsuță — Vancă — Moldo- 
veanu, în apropiere de satul Gruiu, de 
ngă Căldărușani, coloana germană 
pornită de la Otopeni (în dimineaţa de 28 
august), în care se afla și generalul Ger- 
stenberg, a fost ulterior capturată de 
unităţile terestre românești la Gherghița. 

Regrupate în escadrilele 47, 48 şi 56 
ale Grupului 7/9 Vinătoare, pe baza Or- 
dnului operativ nr 1 al Flotilei i Vină- 
oare, 32 de G-uri provenite din efecti- 
„ele grupurilor 7, 9 şi 6 Vinătoare pleacă, 
a B septembrie 1944 — sub comanda 
-pt av. Toma Lucian —, de la Popești Le- 
ordeni la Turnişor. Concomitent se in- 
staleaza pe Turnişor şi 80-urile grupuri- 
ar 2 şi 6 Vinătoare. În toată această pe- 

vadă, o dată cu declanșarea ofensivei 
namice în centrul Transilvaniei, Școala 
de Vinâtoare de la Ghimbav a deplasat și 
ea pe aerodromul Turnișor — între 
27—31 august și 5—15 septembrie 1944 
— Escadrila 44 Vinătoare în care, alături 
de cele 14 B0-uri, au luptat și 5 G-uri 6. in 
această formaţie vînătorii Corpului Ae- 
rian Român începeau lupta pentru Tran- 
silvania... 

Renunţarea la IAR-ul 80/81 ca avion 
de vînătoare, imediat după 25 septem- 
brie 1944, transferă tot greul războiului 
pe umeiii zburătorilor. (și ai (G-urilor) 
Grupului 9 Vinătoare şi — spre sfirșitul 
razboiului -— şi pe cele două escadrile 
din Grupul 1 Vinătoare. 

Lipsa paginilor de după 25 februarie 
1845 din Jurnalul istoric a! Grupului 9 și 
dateie sumare oferite de documentele și 
deciaraţiile foştilor combatanți din Gru- 
pul 1 Vînătoare, ajuns pe frontul de vest 
abia spre sfîrșitul iernii 1945, fac imposi- 
bile aprecierea exactă a efortului de 
război al G-urilor aflate în serviciul Cor- 
pului Aerian Român și demonstrarea lui 
prin cifre statistice ferme. Cit de mare a 
osti. îmsă acesi efort se poate lesne de 
duce subliniind faptul că — excepiînd zi- 
'ele ploioase din octombrie, noiembrie și 
inceputul lui decembrie 1944 și cete cînd 
aerodroamele inundate făceau imposi- 
bile decolarea și aterizarea — G-urile au 
fost în aer din zori pînă la căderea nopții, 


adesea în cite patru-cinci misiuni pe z 
țiecare. Decolind la alarmă, în misiuni de 
vinătoare liberă sau insoțind bombardie- 
rele, în atacuri la sol sau recunoașteri în 
spaţiul aerian al inamicului, toţi piloții și 
toate avioanele grupurilor de G-uri au în- 
scris cea mai glorioasă pagină din istoria 
aviaţiei românești de vinătoare. Aceasta... 
impotriva  dezavantajelor cauzate de 
scăderea forței combative prin pierderea 
de piloţi şi avioane, a uzurii avioanelor şi 
a faptului că Grupul 1 n-a putut fi între- 
buințat decit „în misiuni ușoare pe front, 
și numai cu personal complet instruit în 
cadrul Grupului 9 Vinătoare“... aceasta, 
în luptă cu un inamic superior numeri- 
cește, dotat cu cele mai recente — și per- 
fecționate — variante ale Messerschmitt- 
ului 109 și Focke-Wulf-ului 190, inamic 
care în seara de 23 August 1944 se mai 
afla încă în România cu Grupul 1 al Esca- 
drei 53 și Grupul 3 din Escadra 77 pe Foc- 
șani Nord, cu Grupul 2 al Escadrei 52 pe 
Galaţi și 6 din Escadra 301 pe Mizil... Ina- 
mic cunoscător perfect al avionului și 
procedeelor noastre de luptă, al dispozi- 
tivelor și chiar al fiecărui pilot în parte... 
inamic constituit în grupurile de ași 
(24G 52) în palmaresul cărora victoriile 
aeriene ale lui Bubby Hartmann (352), 
ale lui Batz, Barkhorn, Graf ș.a. subli- 
niază cum nu se poate mai bine valoarea 
de luptători aerieni a ramânilor. 

Depășind deruta cauzată de surpriză 
— şi de neașteptata violenţă a contra- 
atacatorilor români în zilele lui august 
'44 — şi dificultăţile generate de lipsa 
carburanţilor, vinătoarea germană ne-a 
impus — în ciuda apariției ei tot mai rare 
în spaţiul aerian apărat de vinătoarea 
românească — situaţii dintre cele mai 
complexe. Duritatea coniruntărilor a& 
riene din 25 septembrie 1944 și 25 fe 
bruarie 1945, două dintre nenumăratele 
exemple ale preţului plătit pentru hotări- 
rea îndeplinirii misiunilor, evidenţiază in- 
contestabilul patriotism a! piloților noștri 
de pe G-uri. Fiecare victorie aeriană 
poartă pecetea unei vieţi de pilot român.. 

Atacind un Ju 88, în recunoaștere 
peste liniile noastre, la 25 septembrie 
1944, cade — doborind Ju-ul 88 — vitea- 
zul cpt. av. Toma Lucian, comandantul 
Grupului 9 Viînătoare. In inegala luptă 
din după-amiaza zilei de 25 februarie 
1945, cînd celula  Cantacuzino-Dirjan 
daboară un Fw 190, cade la datorie bra- 
vul transilvănean din Someșenii Clujului 
adj. stg. av. Dirjan Traian. Cpt. av. r. Con- 
stantin Cantacuzino, lovit și el în această 
luptă, aterizează forțat între linii. Loviţi în 
luptă, într-o misiune de însoţire a Esca- 
diilei 41 Asalt, pe alt traiect al frontului, 
it. av. Pop Horia şi adj. av. Manu Lauren- 
țiu abia ajung pînă la aerodromul de 
bază, accidentind ambele avioane ia ate- 
rizare. 

Pentru misiunea .din 12 decembrie 
1944, în sprijinul Armatei a 27-a sovietică 
— cerută. Corpului Aerian Român de Ar- 
mata a 5-a aeriană sovietică prin Ordinul 
287/9.12.44 — Ordinul de operaţiuni nr. 
95/11.12.44 al Grupului 6/8 Picaj-Asalt 
prevedea deplasarea avioanelor Esca- 
diilei 41 Asalt „pe terenul Kunmadaras și 
numirea echipajelor de sacrificiu, tere- 
nul (Turkeve — n.a.) fiind complet inun- 
dat“. Însoţirea Henschel-lor va fi asigu- 
rată de G-urile Grupului 9, care — deco- 
lînd și ele din imensa baltă de pe imașul 
de la Turkeve — vor asigura cele trei mi- 
siuni ale asaltului de pe o fișie betonată, 
întinsă în mijlocul unei arături desfun- 
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date de ploi, și distrusă de inamicul în re- 
tragere, de la Kunmadaras, Prins în cap- 
cana unei gropi, ascunsă sub apă, Hen- 
schel-ul adj. av. Zamfir capoteazâ. De pe 
o pistă improvizată pe baloturi de paie și 
traverse de cale ferată G-urile Grupului 9 
decolează şi ele. Atingînd cu elicea pînza 
de ape, G-ul „2 albastru“ se acciden- 
tează la decolare. La aterizarea pe Kun- 
madaras se mai accidentează „6 alb“, „3 
roșu“, „3 alb“ și „4 albastru“. 

Sfidînd realitatea, total potrivnică 
acțiunilor aviaţiei, despre care raportul 
către Armata a 5-a Aeriană specifica: 
„timp de 5 zile, nici un avion de război nu 
poate decola de pe acest teren, fiind 
complet sub apă“, piloții și G-urile din 
corpul nostru aerian au iăspuns; — ca 
totdeauna — PREZENT. La bilanțul re- 
zultatelor din cele trei ieșiri, Registrul is- 
toric al Escadrilei 41 Asalt consemnează: 
„Bombardat și mitraliat trupe și coloane 
auto, precum și trenuri în gări pe valea 
Eger... Protecţia foarte bine făcută de 4 
Me. 109%. Ordinul de zi nr. 224 citează pe 
Corpul Aerian Român piloții Grupului 9 
Vînătoare pentru „abnegaţia, curajul și 
spiritul de sacrificiu dovedit (...) execu- 
tînd în condiţii extrem de grele misiuni la 
inamic de pe: terenul Turkeve care era 
complet inundat“. 

Sfîrșitul războiului găsește cele două 
grupuri de G-uri pe aerodromul Pies- 
tâny. După întoarcerea în ţară, la sfîrși- 
tul lunii iulie 1945, se modifică vechea 
structură, încetarea stării de război ne- 
cesitînd structuri adecvate condiţiilor de 
pace. Cele patru escadrile de G-uri au 
format Flotila 1 Vinătoare, ulterior trans- 
formată — prin Ordinul M.St.M. nr. 45790 
din iunie 1949 — în regiment de vin- 
ătoare subordonat Diviziei 1 Aviaţie. 

imbarcarea pe vagoane-platformă a 
celor 40 de G-uri din ultimul regiment 
dotat cu acest avion, în iulie 1952, şi ex- 
pedierea lor la Brașov marchează încheie- 
rea activității Messerschimitt-ului 109 G 
în aviația românească. 

Din cele 90 de G-uri aflate în serviciul 
aviaţiei românești de vinătoare la 23 Au- 
gust 1944, 36 G-uri 2, 10 G-uri 4 și 44 G-uri 
6 acționau în grupurile Flotilei 1. Pe alte 
18 G-uri 6 se antrenau piloții Grupului 6 
din Flotila 2 Vinătoare, care începuse — 
și el — în iulie 1944, trecerea pe Masser- 
schmitt-ul 109, 

Despre numărul de Messerschmitt-uri 
109 G din dotarea aviaţiei românești de 
vinătoare sursele informative dau cifre 
diferite, atît despre totalul lor, cit şi des- 
pre numărul de avioane din fiecare sub- 
variantă în parte. O publicaţie germană 
indică 70 de G-uri livrate de firma con- 
structoare, 30 de G-uri 6 asamblate la 
IAR-Brașov din componente și suban- 
sambluri importate şi 16 G-uri 2 constru- 
ite după licența perfectată în 1942 cu 
IAR-Brașov. Alta — engleză — omite pe 
cele 30 asamblate ia IAR. Incluzînd și 
avioanele capturate de la Luitwaffe, o 
altă sursă vorbește de 151 de aparate, 
printre care figurează și G-uri 8. Difi- 
cultăţi în plus la stabilirea exactă a numă- 
rului total de G-uri și mai ales a număru- 
lui de avioane din fiecare subvariantă 
creează și fluctuaţia avioanelor între 
grupurile românești și cele germane, da- 
torită redistribuirii lor — după reparația 
celor venite de pe front —, în funcţie de 
necesităţi, indiferent de unităţile de ori- 
gine, prin simpla revopsire și expediere 
la unităţile luptătoare solicitante. 

Potrivit documentelor românești — și 
declaraţiilor piloților de pe G-uri —, unită- 
țile noastre au fost înzestrate cu G-uri 2, 
4 şi 6. Nici documentele și nici piloții nu 
vorbesc de G-ul 8, Dar... nici despre G-ul 
10, subvariantă echipată cu cabină „Gal- 
land“ și care, sigur, s-a aflat în dotarea 
Grupului 9 pe frontul de vest. Urmele ve- 
chilor insigne sub stratul de vopsea con- 
duc la presupunerea că ele provin din 
captură. 

Datele oferite de diversele studii și pu- 
blicaţii de specialitate obligă să pre- 
cizăm că G-urile aflate în serviciul gru- 
purilor 7, 9 şi 1 Vinătoare au fost armate 
cu un tun axial de 20 mm (nu de 30 mm, 
cum informează aproape toate publicaţi- 
ile pe această temă) și cu două mitraliere 
de 7,92 mm sau 13,2 mm plasate pe mo- 
tor, sub capotă; alte două tunuri de 20 
mm montate sub planuri, în gondole 
acroșabile (pe G-ul 6 conform publicaţii- 
lor străine, inclusiv cele germane), au ar- 
mat, în aviația noastră, numai G-ul 4. 

Datele caracteristice fiecărei subva- 
riante, prezentate în continuare, vor fa- 
voriza cunoașterea lor, cu particularită- 
ţile specifice care să ușureze munca ce- 
lor ce vor să construiască modelul unuia 
dintre G-urile românești. 

G-ul 2. A fost construit în 1942 şi echi- 
pat cu un motor Daimler Benz 605 Al cu 
12 cilindri în V inversat de 1 475 CP. An- 
vergura: 9,924 m; iungimea: 8,960 m; înăl- 
țimea: 2,40 m; greutatea maximă C 
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9. v 
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pat cu un motor 
1475 CP. Anvergura: 3 
8.96 m. inâlțimea: 2.60 m; g 
ximă: 3 600 kg; viteza maxim 
plafon: 10 D00 m; autonomie 
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G-u! 6. A fost construit in 1942 


pat cu un motor Daimler Benz & 
1475 CP. Anvergura: 9,924 m 


9,048 m; 
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Grupului 9, în vara lui 1944 — 
cromatic al rnajorităţii avioanelor 
grup. 
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părţilor laterale ale fuzelajulu 


de gri mai închis, alternind cu a 
gri amestecat cu verde crom — £ 
gamei lor cromatice. De la nive! 
presorului griul verde se colora 
spre verde închis, acesta devenir 
nal, pe coama fuzelajului, un verc 
Petele de culoare difuzau unele 
tele, pierzîndu-şi conturul în zor 


termediare. Două valori 


de verc 


aplicate în pete mari, distincte 
conturate, formau schema de ca 
folosită pentru extradosul planur 
tradosul lor şi al profundorului, 


şi 
sit 


partea ventrală a fuzelajului, er 
e în gri-albastru deschis. Inms: 


rea și semnele de recunoaștere 


cele indicate 


în articolul „O pr 


publicat la pag. 30 din nr. 3/1985. 


tei „Modelism“. 
căreia îi 


În funcţie de e 
aparțineau avioanele ! 


de înrnatriculare de pe fuzelaj : 
(pentru grupul de comandă al : 
apoi roşu, galben, albastru. Num: 
plasat, la mare parte dintre avioar 
cabină şi cocardă. 


construcţiei 


Sugerăm și cu acest prilej ca 
machetei să se fol 
pentru vopsire și înmatriculare 


tografii de epocă. E un mijloc s 
evitare a inexactităţilor. Repetăr 


za 


rea că schema sus-menţionată 


feră numai la avioanele Grupului 9 


ION ȚARĂ 


BIBLIOGRAFIE: 


12 


. JEAN-BERNARD FRAPPE, 


KARLHEINZ KENS — HEINZ |. ? 
„Din Deutschen Flugzeuge 193 
pag. 415—429. 


..).R. SMITH și |. PRIMMER, „Aircrai 


file“, pag. 238—256. 


„le 
de l'aviation“, pag. 8—11. 
ARMAND VON WILHELM HEZ! 
sein Leben, serie Flugzeuge“. 


. „The Army Alr Force in World War |! 


pag. 477; 180, vol. Ill, pag. 282— 
280—281; 286; 290—291, 313, 315. 


„The Strategic Air Offensive“, vo 


167, vol. III, pag. 46, 43. 


. ARTHUR GORDON, „The Americ 


tage — History ot Filghi“. 


. „The Bomber Offensive“, pag. 270— 


M.Ap.N. — M.St.M. — Dosar 948/1 
„Timiș“, pag. 3,4, 30, 68. 


. M.Ap.N. — M.St.M. — Dosar 386/3, 


— Dosar 810/2, 
— Dosar 1377/8 
— Dosar 359/1! 


. M.Ap.N. — M.St.M. — Dosar 806/2 


36, 37; dosar 358/18, pag. 64, £ 
809/1, pag. 53—101; dosar 1576 
133; dosar 818/1, pag. 48, dosar îi 
79, 60—87, 88: dosar 810/1, pag. 
182, 194, 217, 221, 229, 230, 231, 2 
1036, pag. 74; dosar 1377/155, pa 
239; dosar 359/19, pag. 91, 118, î 
30—31, 37; dosar 359/18, ps 
108—117; dosar 184, pag. 76, 78, 
1377/103, pag. 172. 

Rolfilme: T 4 — T 114:cadru 32, 

T 6 — T 165:cadru 21. 
T 191 : cadru 15, - 
T 8 — T217:cadru23, 
T 248 : cadru 28. 
„T 249: cadru 26— 
T10—T 262 :cadru 1-1 
T 295 :cadru 4, : 

. DWIGHT D. EISENHOWER, „Er 
Europa“, pag. 232. 

. UWE FEIST, NORMAN E. 
DARIO, „The Fighiing 10%. 

„ROBERT GRINSELI, RIKYU Wa 
„Messerschmitt Bf. 109%. 

. „Alr Enthusiast“ — iunie 1971 — 
top Over“ (60 de ani de aviaţie milit 
nească), pag. 31—32, 35. 

DUGAN JAMES & CARROLL S 
„Operation RAZ DE MAREE sur | 
de Ploiești“. 
HANS KI< 


HARI 


Pip IDE 


| fr 
DĂ 
Ara 


2U. Carnete de zbor ale It av Pop Horia. it av 
Constantin Rozariu, adj. maj lan e 


nica; adj. av. Chirvasuţă Cristea; adj av 93 
Manu Laurenţiu; adj. av Constantin Ursa- 
che; It. av. Vasile Gavriliu, It. av Constantin 


ie 


pus 


Da Aa i m 


EA m 155 Ai 


a 


PP SE CS CEE, ai CA A e mi CA O 


21 - Magazie  muniția tun MG-15112Q 
de motor 

22 - Panou paratoc 

23 - Mecanism acţionare tren aterizare 

24 - Apărătoare tren aterizare 


/ 25 - Roată 
SC 26 - Ventii 
AS 27 - uambă 
; 28 - Tub Pitât 
p Ni 19, 29 - Lumină poziţia roșie 
| ) A 2 30 - Raaatar glico! 
N Vp) db: 5 1 - Lumină poziţie verde 31 - Rezervor interior benzină (400 |) 
Y N 2 - Tija comandă volet bord atac 32 = Compes)peneipal 
Z „Po 3 . Eleron 33 - Antenă LF.F. 
: (A 4 - Volet bord atac 34 - Staţie [F.F. tip FuG-25a 
5 — A 5 - Flaps 35 - Trusă prim ajutor 
- 6 - Carenaj roată 36 - Roată bachie 


37 - Lumină poziţie albă 

38 - Direclie 

39 - Protundor 

40 - Stabilizator 

41 - Antenă raaio 

42 - Staţie radio tip FuG-162ZY 
43 - Buşon rezervor benzină 
44 - Butelie oxigen 

45 - Anternă DIE 

46 - Catarg antenă radio 

47 - Rezervor NW-50 (1141) 
48 - Cupola carlingii 


7 - Priză aer pentru aerisire carlingă 
8 - Cutie muniții mitralieră  MG-137 
9 - Mitrelieră MG-131 


10 - motor DB-S05A 

11 - Bușon rezervor ulgi 

12 - Elice VDM 

13 - Coală elice 

14 - Mecanism schimbare pas elice 
15 - Priză aer răcire motor 

16 - feavă eșapament 

17 - Vas expansiune glicoi 

18 - Suport motor 


N 


CX 


19 - Radiator ulei 49 - Priză aer compresor 
20 - Campresar 50 - Treaplă 
51, 53, 59, 62, 65, 66, 67, 69, 71 - Pa- 
nouri de acces la comenzi și insta- 
laţii : 
52 - Panou acces stație radio și trusă 
prim ajutor 
54 - Blingaj sticlă (90 mm) 
55 —- Carenaj cuții muniție mitraliere 
MG-133 
56 - Clapelă pentru prindere cu mina !a 
urcare 


72. - Blindaj ste 


73 - Contragreu 

74 - Parbriz blin 
Poziţii clap 

75 - inchis 

76 - Normal 

77 - Maxim 

78 - La decolare 

79 - Conductă u 


80 - Suport reze 
81 - Bușon reze 


82 - Rezervor su 
83 - Chingă met 
84 - Tije 

85 - Tun MG-! 


86 - Orificiu sus 
87 - Zăvor capo' 


88 - Manșă 
89 - Scaun 
90 - Roată comaz 
91 - Roată coma 
92 - Etufoar 
93 - Pompă inie 
pentru porr 
94 - Rozetă reg! 
95 - Manetă gaz 
96 - Pedală palo 
97 - Butoane ci 
camotat) 
98 - Lampă ultra 
99 - Maneră /arg 
100 - Manstă cup 
101 - Comandă n 
102 - Locaș ceas 
103 - Locaș mine 
104 - Compas 
105 - A/timetru 
106 - Buton regia 
107 - Vitezometru 
108 - Indicator vi 
109 - Contor mur 
110 - Colimator F 
111 - Capsulă cu 
112 - Boost 
113 - Turometru 
114 - Robinet co 
mentar 
115 - Manetă de 
116 - indicator pr 
117 - indicator te 
118 - Capotaj tun 
Locaș volta 
Indicator pr 
indicator pi 
Litometru 
Bec roşu „| 
Tablou co 
lriză 
Comandă r. 


- Miner larg 
tar 
Tablou inst 
Regulator 
en 
Robinet ins 
Tablou con 
-. Miner man: 
tare; b; lupi 
- Clapetă !p 
ton tun; b; 
- Buton larg 
tar 
Buton mitre 
Buton radic 
Buton tun 
Intrerupăto; 
Incărcâtor 
proiectile) 
139 - Cutie electr 


e 02/1SL SAW HISNvWA 
Es : 


= 


INA le! 


(| 


„RENAULT 35" 


Modelul tancului „Renault 35" a fost 
conceput de către specialiştii francezi cu 
cîțiva ani înaintea izbucnirii celui de-al 
doilea război mondial. Firesc, noua ma- 
șină de luptă încorpora majoritatea îm- 
bunătăţirilor pe care cercetarea în do- 
meniul blindatelor le pusese la dispoziția 
constructorilor de pe țoate meridianele, 
pînă în acel moment. În mare, ele con- 
stau din: a) mărirea protecţiei echipaju- 
lui . împotriva armamentului antitanc 
(blindaj mai gros, folosirea tehnicii ce- 
mentării acestuia în părţile frontale); b) 
creșterea vitezei de deplasare și-a razei 
de acţiune (motoare mai puternice — 
peste 20 CP/, diminuarea greutăţii prin 
sudarea plăcilor blindate, nu prin nitui- 
rea lor ca pină atunci); c) perfecţionarea 
sistemului de rulare (șenile mai ușoare și 


ma: rezistente, folosirea benzilor de cau 
ciuc la roţi, suspensie mai bună); d) mc 
dernizarea periscoapeior ș.a. 

Ca urmare a studiilor întreprinse la ni 
velul armatei franceze, îndeosebi în sînu 
conducerii infanteriei, la mijlocul dece 
niului patru s-a ajuns la concluzia c. 
forța de izbire a trupei, în condiţiile răz 
boiului modern, scăzuse  îngrijorătoi 
Care era elementul ce punea în discuţii 
eficiența unei trupe care se acoperise di 
glorie pe cimpurile de luptă de pe Marna 
de la Verdun sau de pe Somme? Pregăti 
rea și înzestrarea individuală a infante 
riştilor? Nici vorbă! Punctul sensibil se 
vădea a fi sprijinul, deja devenit inefi 
cient, a! trupelor de blindate înzestrate 
cu tancuri „Renault 17 FT", tancuri care 
deși fuseseră, între anii 1917—1918 
unele din starurile mașinilor blindate 
acum nici nu se mai puteau compara ci 
noile modele de care de luptă. 

Ca rezultat ai studiilor întreprinse 
conducerea ministerului de război de |; 
Paris a solicitat în 1934 unor firme fran 
ceze să proiecteze un tanc uşor, în jur di 
8 t, cu un echipaj de 2 oameni, cu o vitez: 
de maximum 20 km/h, înarmat cu 2 mi 
traliere jumelate sau un tun de cal. 3; 
mm, prevăzut cu un blindaj de maximun 
40mm. 

intreprinderile care s-au angajat îr 
competiție au fost „Compagnie Gsne. 
rale de Construction des Locornotives" 
„Delaunay-Belleville“, „F.C.M.“ („Forge 
et Chantiers de la Mediterranâe“) şi „Re 
nault“. Fiecare a prezentat cite un pro: 
iect. Ciștigătoare a acestei competiții £ 
fost firma „Renault“ al cărei model a fos: 
ales şi încredinţat producției în 1935. 

Modelul de tanc ușor „Renault 35" e 
tost produs între  1935—1940 îr 
1 600-—1 900 de exemplare din care c 
parte a fost exportată în lugoslavia, Po- 
lonia, România și Turcia. 

Blindatul avea o linie modernă, cu c 
turelă dispusă in centrul caroseriei, 
identică cu cele instalate pe tancurile 
„Hotchkiss H-35“ şi „Hatchkiss H-39* şi 
o suspensie bine studiată cu prilejul con- 
strucției automitralierelor de recunoaș- 
tere „Renault 1935 tip ZT (AMR) aflate 
deja în serviciul armatei franceze. Siste- 
mut de ruiaj consta, pe fiecare parte, dir 
cinci roți cu bandaie de cauciuc — prima 
independentă, celelalte, cîte două, cu- 
plate cu arcuri „in foarlece“ — roaia din- 
țată — de antrenare a şenilei — se afle 
în față, iar roata, întinzătoare în spate. 
Motorul era dispus în spate în partea 
dreaptă, iar alături de el se afla rezervo- 
rul de carburant. Ele erau despărțite de 
habitaciu de un perete protector rezis- 
tent la foc. . 

Conducătorul tancului avea postul îr 
partea din faţă a caroseriei, putind să pă- 
trundă în interior prin două chepenguri 
din care unui se deschidea în afară, ia: 
celălalt — acționat hidraulic — spre inte- 
rior. Cel de-a! doilea om al echipajului. 
totodată , şi comandant, pătrundea în 


- Vezi „Modelism“ nr. 2/1984, p. 22-—27. 


tanc printr-un chepeng aflat in spatele 
turele: (acesta, cind tancul nu era in ac- 
țune de luptă. era folosit ca scaun) 

Pentru urmărirea exteriorului, coman- 
dantul dispunea de un sistem modern de 
periscoape cit şi de vizoare acoperite cu 
sticlă incasabilă. 

Armamentul tancului de serie „Re 
nault 35“, spre deosebire de proiectele 
originale, era format dintr-un tun scurt 
„Puteaux" SA 18, cal. 37 mm și ! mitra- 
lieră de cal. 7,5 mm montată coaxial cu 
piesa de artilerie (tancurile produse in 
preajma războiului vor avea tunuri lungi 
„Puteaux“ SA 38, cal. 37 mm). 

Rezerva de muniții din interior era de 
100 proiectile de tun şi 2 400 cartuşe de 
mitralieră (tuburile de cartuşe de mitra- 
lieră trase erau eliminate printr-un orifi- 
ciu special aflat în podea). Tancurile fa- 
bricate în perioada premergătoare. celei 
de-a doua conflagrații mondiale au fost 
prevăzute și cu aparate de radio. 


d ee Ai ca 
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Deş! s-a prezentat ca un modei reuşit 
pentru perioada de inceput a fabricației 
sale, in scurt timp tancul „Renault 35" a 
fost depăşit de alte modele de care de 
luptă construite în anii următori, în spe- 
cial în privinţa vitezei și razei de acțiune. 

Toate aceste neajunsuri nu i-au împie- 
dicat pe germani și pe italieni ca, după 
capitularea Franţei în 1940, să preia 
tancurile „Renault 35" şi să le introducă 
în înzestrarea trupelor blindate proprii. 


Cam în aceeaşi peroadă în care m 
nisterul de război frarcez analiza valoa- 
rea tactică a tancurilor „Renault 17 FT 
ceriînd înlocuirea lor, cercurile militare 
din România erau frămintate de rezolva- 
rea unei probleme similare. Teoreticienii 
rnilitari îndeosebi erau vizibil preocupați 
de modernizarea înzestrării trupelor de 
blindate, unul dintre ei, lacotenent-colo- 
nelului Radu Davidescu, subliniind că 
„ele aduc în cîmpul tactic, sub o cuirasă 


de o relata invulner: 
pacitate de foc şi exc 
mobilitate” 

Ca rezultat al acest 
fost fâcute alocații b 
cadrul Fondului apâr 
tru materializarea un. 
tivă care, printre alte 
modernizarea şi inze 
tancuri. 

Luînd în calcul și 
militare pe care Ror 
anterior, reprezentanți 
București și-au îndre 
industriile cehosiovac 
mul contract material! 
Cehoslovacia. El va 
achiziționarea blindat: 
R-2"*, Tratativele cu F 
mult deoarece prim. 
Gheorghe Tătărăscu, 
lierilor militari şi civil! 
temeierea unei indu 


"* Vezi „Modelism” nr. * 


de tancuri prin cumpărarea licențelor şi 
niilor tehnologice necesare producerii 
de care de lupta. Deși Ministerul de 
Război francez s-a arâtat favorabil pro- 
punerii făcute in decembrie 1937 de Gh 
Taâtărascu. dupa demisia acestuia, noul 
guvern român, din raţiuni financiare, a 
anulat cererea, avansind in schimb o alta 
pentru importul unor tancuri gata fabri- 
cate 

Ca urmare, la 1 octombrie 1938 Minis- 
terul de Război de la București a con- 
tractat în Franța 200 tancuri „Renault 
35", urmind ca ulterior să se mai cum- 
pere incă 100 de bucăţi. Nevoile armatei 
franceze cit şi exportul în lugoslavia, Po- 
lonia și Turcia au făcut ca livrările către 
România să fie sporadice, și în numar 
scăzut, astfel încît pînă la 4 iunie 1940 nu 
se primiseră din Franţa decit 41 de ma- 
şini de luptă. După ocuparea Franței de 
câtre trupele germane, din comarida de 
200 au mai fost primite încă 34 de tancuri 
Renault 35", numărul carelor blindate 
din dotarea armatei române ajungind în 
total la 75. Ele au constituit înzestrarea 
nițială a Regimentului 2 care de luptă, 
înțiințat la 1 noiembrie 1939. 

Ca și în cazul tancurilor „Skoda R-2" 
tehnicienii militari români au adus o se- 
rie de îmbunătăţiri carului blindat „Re 
nault 35". Ele nu au fost atit de nume- 
roase ca în cazul biindatelor ceho- 
slovace, constind în principal în inlocui- 
rea armamențtului de la bord: locul mitra- 
lierei franceze a fost luat de mitraliera 
cehoslovacă „Z.B.' — cal. 7,92 mm, fabri- 
cată în România pe bază de licenţă, iar 
tunul „Puteaux" cal. 37 mm cu viteza ini- 
țială a proiectilului la 350 m/s a fost înlo- 
cult cu un tun antitanc „Skoda“, cal. 
47 mm, cu recul scurt, cu o viteză iniţială 
de 620 m/s. Înlocuirea armamentului a 
avut ca efect unele modificări ale măștii 
turelei care a fost prevăzută cu un culoar 
prelungit. turnat dintr-un oțel realizat în 
premieră naţională. O ultimă modificare 
pe care au cunoscut-o tancurile fran- 
ceze a fost înlocuirea arborilor de antre- 
nare a roților motoare cu alții, turnaţi 
dintr-un material mai rezistent. 

O astfel de acţiune pare firească dacă 
se are în vedere că la atelierele „Leonida” 
din București s-au fabricat o parte din 
piesele necesare tancurilor franceze, iar 
la Uzinele „Malaxa" se fabricau, înce- 
pind din perioada premergătoare celui 
de-al doilea război mondial, după licenţa 
„Renault UE“ md. 1931, șenilete de in- 
fanterie*** destinate companiilor anti- 
car divizionare, pentru însoțirea regi- 
mentelor de infanterie, aprovizionarea 
cu muniţie și tractarea armamentului 
greu. 

Cinci din tancurile „Renault 35" au fost 
transformate in autotunuri în atelierele 
Arsenalului armatei din București. 

Tancurile „Renault 35' au participat, 
în cadrul trupelor de blindate române, la 
cel de-al doilea război mondial, dar dato- 
rită performanțelor lor tehnice mai 
scăzute au suferit pierderi pronunțate. In 
august 1944, efectivul acestora se dimi- 
nuase la jumătate, ca ulterior, în luptele 
înverșunate de pe frontul de vest, numă- 
rul lor să se reducă doar la citeva, și 
acestea avind dificultăţi de exploatare 
din cauza lipsei pieselor de schimb. 
După încheierea războiului, un număr 
foarte mic din ele au fost reparate, tancu- 
rile „Renault 35" rămînind în dotare pină 
la începutul anilor '50, cind au fost inlo- 
cuite cu tancuri sovietice T-34. 
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Caracteristicile tehnice ale tancului „Renault 35“ 


Lungime: 4,2 m 

fie: 1,85 m 

Inălțime: 2,3 m 

Greutate: 10 000 kg 

Armament: 1 tun antitanc „Skoda“, 
cal. 47 mm 
1 mitraliecă „Z.B“, cal. 


7,92 mm 
Blindaj (turnat): părţile inclinate 
20—25 mm 
părțile verticale 
40—45 mm 

Motor: „Renault“ cu 4 cilindri, 2 200 tu- 

rații/min. 

Carburant: benzină 

Viteză: 20 km/h pe drum 

15 km/h pe teren variat 

Autonomie: 140 km pe șosea 

100 km pe teren variat 

trecea obstacole de 0,5 m 
înălțime 

traversa tranșee de 1,6 m 
lățime 

urca pante de 60' 

Echipaj: 2 oameni (conducătorul şi co- 
mandantul, acesta din urmă fi- 
ind şi minuitorul armamentului 
de la bord) 


Performanţe: 
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Planurile originale de constr: 
tancului „Renault 35“ au fost pus 
paziţia noastră de către Jean Le: 
fost adaptate pentru modelism 
Adrian Tușinschi. 


* Şenileta de infanterie „Malaxa“ 
nea de armament, Ea avea un es 
mat din doi oameni, lungimea en 
n:, lăţimea de 1,70 m şi înâlțimea ; 
Blindajul avea 7? mm grosime. Gre 
de 2 !. Folosea un motor cu benzi 
„Renault de 25 CP, dezvolta o vi 
km/h pe drum, 15—20 km pe terer 
şi permitea o autonomie de 96,5 k 
obstacole verticale de 0,46 m, tr 
de 1,22 m şi urca pante de 40 
şeniletă tracta cite o remorcă în « 
transporta o incarcătură utilă d: 


REALIZARI  ROMANEŞTII IN DOMENIUL 


RACHETELOR 


DIN SECOLUL AL XVIII-lea i ||, 


ideea  reoonstituirii acestor rachete 
ne-a fost sugerată de comunicarea cer- 
cetătorului principal dr. Constantin Șer- 
ban, de la Institutul de Istorie „N. lorga“ 
an Bucureşti, care în articolul Preo- 
cupări „privind construirea de rachete in 
Moldova la sfirşitul secolului al XVIll-iea, 
apărut în „Revista de istorie“, nr. 
11/1982, comentează conţinutul unui 
manuscris cu valoare istorică, descope- 
rit de Domnia sa la Biblioteca Academie: 
RS. România, aparţinind familiei cunos- 
cuților boieri şi cărturari moldoveni Co- 
nachi. Materialul a constituit şi obiectul 
unei comunicări la cel de-al XVI-lea Con- 
gres internaţional de istoria științei de la 
București din 1981, fiind apoi publicat în 
revista noastră „Astronautica“ din Tirgo- 
vişte, nr. 3—2/32—33 din 1983. 

In cuprinsul voluminosului document, 
care este în. principiu o condică de chel- 
tuieli, există şi un fascicul destinat can- 
struirii artificiilor şi rachetelor, scris într-un 
limbaj conţinind termeni tehnici de pro- 
venienţă diferită, iucru explicabil la acea 
dată. Fasciculul nu are un titlu anume și 
începe la fila 109 cu următorul text par- 
țial în românește — a cărui traducere in- 
tegrală este: „Compoziţie pentru o ra- 
chetă de înălțime de o jumătate de 
tunt care s-au făcut proba și este bun“. 
(1 funt = 408,5 grame — n.n]. 

Insemnările şi experiențele par a apar- 
ține lui Gavril Conachi (mare vornic în 
1785, cu studii în domeniul matematicii 
și tehnologiei și inițiat în tainele balisti- 
cil) şi datează din perioada 1784-—1801, 
cind se menționează materialele trebu- 
incioase „pentru artifiții“ (fiia 113). - 

Avem certitudinea că aceste rachete 
au fost lansate, deoarece găsim precizări 
de tipul: „ s-au făcut proba și este bun“ 
(filele 109r și 114r). 

Am considerat că reproiectarea, con- 
struirea şi lansarea unor rachete de 
acest fel, acum după două secole, permit 
tinerilor să cunoască mai bine evoluţia 
științei şi tehnicii româneşti, prin stabili- 
rea unui punct de reper în istoria rache- 
tei din țara noastră. 

Analizind datele tehnice din textul res- 
pectiv, studiind cele 8 schițe destinate 
rachetelor (din cele 22 efectuate de 
autor, în general, cu mina liberă, fără di- 
mensiuni şi repere), ca și tabelul de la fila 
110 a manuscrisului, am constatat câ s-au 
construii dauă tipuri de racheta de cali- 
bre diferite. Ele erau destinate fie jocuri- 
lor de artificii, fie asediului unor cetăți. 

Racheta de înălțime, pe care vă propu- 
nem să o reproiectăm pentru a o construi 
și a o lansa, este cea mai mică din cele & 
variante prezentate în tabelul amintit. 
Este vorba de o „rachetă cu coadă“, cu- 
noscută la noi în ţară încă din secolul al 
XVl-lea, de cind datează celebrul ma- 
nuscris de la Sibiu datorat lui Conrad 
Haas, ajutat de ion Românul, la care vom 
face apel pentru a completa unele infor- 
maţii, absente din documentul moldove- 
nesc. 

Aspectul genera! al rachetelor descrise 
în manuscris nu seamănă cu imaginea ti- 
pică pe care ne-am format-o noi despre 
acestea. Constatâm că la cea din secolul 
al XViiiHea avem un număr mai mic de 
elemente față de cea actuală; ea are o 
singură. treaptă, fiind propuisată de un 
motor cu reacție cu impuls mic, încărcat 
cu combustibil solid. 

În gerieral, racheta este construită din 
hirtie, lemn, sfoară și clei de oase, avind 
masa totală, după aprecierea noastră, de 
cca 330 g în momentul lanşării și cca 130 
g după efectuarea zborului. ş 

Reproiectind, construind și lansind ra- 
cheta, am constatat că manuscrisul dă 
explicațiile necesare relative la o serie de 
părți componente bine determinate, la 
execuția sau funcţionarea lor. Pentru 
alte repere insă a fost necesară intesven- 
va constructorului de astăzi, care a tre- 
buit să subințeleagă existența unor com- 
ponente, făcînd apei, eventual, și la ex- 
plicaţiile oferite de manuscrisul de la Si- 
biu. 

Desigur că atunci cunoştinţele de aero- 
dinamică, tehnologie, desen tehnic etc. 
se aflau într-o fază incipientă. Totuși ta- 
belul şi schițele studiate de noi oferă 8 
variante de „rachetă cu coadă“, clasiți- 
cate după masa combustibilului lor ast- 
tel: 1/2 funt (204,74 9); 1 funt (409,49 g), 
continuind cu cele de 2, 3, 6, 8, 12 și in- 
cheind cu cea de 24 funţi (9827.76 g) 
vom înțelege tehnologia construirii tutu- 
ror celorlalte rachete de la 1 la 24 funțţi 
dacă vom executa racheta de inălțime de 
o jumătate de luni, care, deși este cea 
mică, implică aceleași procedee și 

e ca şi cele de dimensiun 


nente, avînd în vedere taptul că o aseme- 
nea reconstituire interesează in primul 
rind pe cei cu o oarecare experienţă în 
domeniu. 

1. Deoarece autorul manuscrisului nu 
menţionează nimic despre existența și 
forma conului, presupunem că aceasta 
era întimplătoare, constructorul nepro- 
iectindu-i în mod expres. 

2. Corpul era format dintr-o nuia sau 
baghetă, care în viziunea constructoru- 
iui din secolul al XVlil-iea aicătuia 
„Coada“ rachetei și era de 4,5 ori: mai 
lungă decit lungimea motorului. 

Sugerăm o grosime minimă de 1 cm 
astfel incit nuiaua să nu se îndoaie sub 
greutatea proprie. 

Sistemul stabilizator lipseşte din 
descrierea din manuscris, stabilitatea pe 
traiectorie fiind asigurată de lungimea 
cozii. 

4. Mijlocul tehnic de recuperare (pa- 
rașuta), sistemul său de decianșare și lo- 
cul de depozitare a parașutei nu intrau în 
discuție pe vremea aceea, căci scopul 
ansării se limita la efectul luminos al ar- 
tificiilor sau, respectiv, la atingerea unor 
ținte, în cazul asedierii cetăților, racheta 
deteriorindu-se pe măsură ce motorul 
ejecta combustibilul aprins. Nici motarul 
nu &ra prevăzut cu intirzietor pentru de- 
clanșarea parașultei, ca la rachetomode- 
lele de astăzi, deoarece, așa cum am afă- 
tat, nu exista nici un mijloc de recupe- 
rare. 

5. Portmotorui nu era sub forma cela 
folosite astăzi în racnstomodeiism sau în 
tehnica construirii rachetelor cu com- 
bustibiii solizi, 

Prinderea motorului (1, fig. 1) de cor- 
pul rachetei (5, fig. 1), care la noi este o 
nuia, după cum am arătat, se facecuo 
sloară (2, fig. 1) de in sau cinepă, cu gra- 
simea de 3 mm, prin întăşurare și înno- 


. dare peste corp şi motor. 


Tabelul citat indică lungimea de 8 părţi 
din arșin, adică de 0,568 m, ținînd cont că 
1 arșin = 0,71 m. 

6. Carcasa motorului (1, fig. 1) se com- 
punea dintr-un tub (,fișic”) realizat prin 
rularea a două coli mari de „hirtie mos- 
covită“ (1, fig. 2). 

Noi vom foiosi o coală de desen cu di- 
mensiunile de 180 x 300 mm, înfășurată 
pe un șablon cilindric din lemn cu diame- 
"rul (calibrul) de 30 mm, avind forma in- 
dicată în figura 2. Între straturi se va da 
cu clei de oase (de timplărie;, așa cum ne 
indică manuscrisul. 

Masa tubului tăiat la capete va fi; de cca 
87,5 g, iar grosimea peretelui va repre- 
zenta 1/7 din diametru (fila 110). În inte- 
rior se află camera de ardere (2, fig. 2) și 
ajutajul (4, fig. 2). obținut prin interme- 
diul matriței și menţinut la forma indicată 
prin legarea strinsă cu o sfoară cu grosi- 
mea de 1 mm (3, fig. 2). lungă de 1,3 
arșini (0,923 m). Această operaţie de gi- 
tuire a tubului pentru obținerea duzei 
motorului se va efectua imediat după 
confecționarea cilindrului de hirtie, asi- 

urind astfel uscarea lui sub această 
ormă. 

7. Prepararea combustibilului solid 

S-a constatat că din cele 90 de rețete 
din manuscris numai 41 erau destinate 
pentru combustibilul de rachete, care 
puteau fi: fumigene, luminoase, cola- 
rate, zgomotoase, putesnice. În carcasa 
motorului vom comprima următoarea 
compoziţie, dată în drame (! dram = 3,23 
9) de rețeta de la fila 109 a manuscrisu- 
lui: 32,50 silitră, 3,75 sulf, 11,25 cărbuni; 
sau: 18 silitră, 3 cărhune, & suit; sau: 19,5 
silitră, 4,5 cărbure, 4,8 suit. Precizăm că 
aceste rețete, în mare, au fost folosite și 
în secolul ai XVI-lea și continuă să fie fo- 
losite și aştăzi de către rachetomodeliștii 
noştri începători. 

In manuscris nu se menționează eta- 
pele preparării combustibilului, dar teh- 
nologia reiese din unele indicaţii par- 
țiale: substanțele alese să fie „lămurite“ 
(adică pure), pisate (mojarate) și apoi, 
presupunem noi, trecute prin sită fină şi 
amestecate pînă se obține o pulbere ce- 
nuşie omogenă, Pentru omogenizare se 
turna „rachiu“ (fila 113r), aşa cum astăzi 
folosim alcoolul. 

8. Matrița motorului, necesară presării 
combustibilului în carcasă, se confec- 
ționa din „hier“, după ultima schiță din 
manuscris (la fila 117) și după datele din 
tabelul de la fila 110, sintetizate de noi 
aici în figura 3. Ea se compunea din 
corpul matriței (1, fig. 3). tormatorul du- 
zei (3, fig. 3) și cel al camerei de ardere 
(2, fig. 3). Presupunem că presarea se 
fâcea cu ajutorul a două pistoane cilin- 
drice (unul cu orificiu,-celălalt fără), aşa 
cum ne sugerează reperul (5, fig. 3) 

3 Presarea combustibilului 
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jos, era introdus formatorul camerei de 
ardere (2 și 3, fig. 3). Prin partea da sus se 
turra treptat “(cu lingura) combustibil, 
agitindu-se matrița („se clătește cu mina 
ca să se aşeze... bine“), iar presarea se 
făcea cu ajutorul pistonului cu orificiu. 
În finai, după presarea combustibilului, 
se așază o rondea de iamn (5, fig. 2). Au- 
torul vechiului „tratat” recomanda (fila 
105), pentru a ohţine o anumită densi- 
tate, să lovim pistoanele, pentru fiecare 
portie de încărcătură, de cite 15 ori, cu 
un „mai de 200 drame”, adică cca 6509 
(fila 109), cerind ca amestecul să aibă un 
pian orizontal, iar formatorul camerei de 
ardere să fie vertical, „altfel racheta nu 
se înalță drept în sus“. 

10. Montarea rachetei 

Asamblarea părților componerte se 
face cu grijă. pentru a obţine un montaj 
robust și simetric. Motorul se prinde 'de 
nuia, așa cum s-a indicat la portmiotor. 

Fiindcă nici o schiţă nu a fost execu- 
tată în culori şi nici din textul manuscri- 
sului nu rezultă, nu se punea. problema 
coloritului, înmatriculării și a tinisării ra- 
chetei, cum se pune astăzi. Cansivyarăm 
că racheta avea un colorit corespun- 
zător culorilor naturale ale materialelor 
folosite (fig. 4). Propunem botezarea ra- 
chetei cu inițialele: G.CC.Ș:IR. (Gavril 
Conachi — Constantin Şerban — lon 
Radu). 

11. În manuscris se întîlnesc 17 rețete 
pentru prepararea fitilelor, din vare 3 
erau destinate aprinderii combustibilului 
de racheţă, iar celelalte erau preparate 
pentru a arde cu foc de diterite culori pe 
dispozitive fixe sau mobile, sub formă de 
artificii. De exemplu (la fila 114r) se arată 
că „puindu-se cite trei firi di bumbac la 
un loc sau di va fi ma; gros să-s pui în 
două să-s puie in rachiu tare şi cu praf de 
pușcă și șezind tri zăli acil bumbac apoi 
să scoaţi şi să întindi pe o scindură şi-s 
pune diasupra praf de puşcă şi-l lasă să-s 
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luiui, care este asemânâtoare cu c 
losită de rachetomadeliștii de astazi 

12. Centrarea se făcea prin „cur 
rea“ rachetei în dreptul duzei mo 
și, dacă aceasta nu se realiza, se tă 
gresiv din coadă (nuia). Evident 
stăpineau teoria determinării și p 
prin calcul a centrelor de greutate 
siune. Totui se baza pe experiența 
cu zi. 

13. Lansarea se face prin introdi 
cozii rachetei într-un orificiu practi 
pămint, dindu-se inclinaţia şi direc! 
rite (fig. 5). După aceea, in ajutajul 
rului introducem fitilul, care se a 
cu jar, cu un alt fitil sau cu iască a 
de ia un „scăpărător” 

In manuscris nu se dau indicații 
toare la inelele de ghidaj. la ram 
lansare, la organizarea poligonu 
nici ia performanţele obtinute 
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Această fregată a fost construită 
în Olanda în 1597 şi este una dintre 
puținele nave din epocă pentru care 
s-au păstrat desene și calcule de 
șantier originale. Planul pe care vi-l 
prezentăm este reconstituit pe baza 
acestora de câtre cercetătorul ger- 
man Rudolf Hoeckel și “adaptat de 
noi pentru navomodele, clasele 
C1-nave fără propulsie mecanică 
sau C4-miniaturi. 

Botezată iniţial „Guldener Lowe" 
(Leul de aur) în 1597, numele devine 
„Roter Lowe“ (Leul roșu) o dată cu 
cumpărarea ei de către orașul KO- 
nigsberg pentru contele de Prusia. 
Există un document de arhivă ce 
menționează prezenţa navei în por- 
tul Pillau în 1601 sub comanda lui 
Peter Hinsse şi apoi în 1602, 1605 
şi 1606. In 1608 pleacă cu o încârcă- 
tură de lemn sub comanda lui Jo- 
hann Fett din același port şi ajunge 
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in octombrie la Lisabona, unde este 
vinduta. 

Velatura este caracteristică epocii: 
pe primeie două catarge se gasesc 
cite două vele pătrate, iar pe cel din 
pupa o velă latină. Pe bompres se 
găsește de asemenea o velă pătrată. 
Cu un deplasament de circa 250 t, 
fregata avea circa 28 m lungime şi o 
lățime maximă de aproximativ 8 m. 
Ca armament utiliza 12 tunuri de 
bronz. turnate și 6 falconete montate 
pe copastie. 

Pavilioanele sînt colorate cu ro- 
șu-negru-albastru și negru-alb-roșu. 
Ornamentele geometrice de pe cas- 
telul pupa sînt realizate alternativ în 
aceeași succesiune de culori, fondu- 
rile fiind albastru şi alb. Opera 
moartă era piturată maro, iar opera 
vie albă. 

Velele au culoarea cînepii, punţile 
sînt din lemn natur, iar manevrele 
negre. 
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TIP 2C-BREDA 


O etapă importantă în evoluţia locomo- 
telor cu abur a fost marcată în ultimele 
couă decenii ale veacului trecut de reali- 
zarea primelor locomotive cu dublă ex- 
pansiune. În acest sistem, denumit și 
„compound“”, aburul după ce a acționat 
in primul cilindru (de înaltă presiune — 
- P.) este condus mai înțtii la un al doilea 
(de joasă presiune — BP.) și 
apoi eliminat, prin coş, în atmosferă. Me- 
ritu de a fi aplicat pentru prima dată sis- 
temul „compound" la locomotivele cu 
abur aparține inginerului francez de ori- 
gine elveţiană Anatole' Mallet 

1837—1919). Mallet — cunoscut și prin 
s'stemul original de locomotive articulate, 
care-i poartă numele — a realizat în 1876 
prima locomotivâ-compound „Anglet" (tip 
81t-n2v) cu doi cilindri, care a fost expe- 
rmentată pe linia de ecartament îngust 
Bayonne-—Biarritz. Diverse alte variante 
de locomotive-compound au fost reali- 
zate de inginerul englez Francis William 
Webb (1883; locomotive cu 3 cilindri), 
germanul August von Borries (locomotive 
cu 2 cilindri) și francezii Gaston du Bous- 
auet (inginer al companiei franceze 
Nord) şi Alfred de Giehn, inginer în ca- 
grul Societe Alsacienne de Construction 
Mecanique (1886; locomotive cu 4 ci- 
lindri). 

Sistemul compound cu 4 cilindri, denu- 
mit după numele realizatorilor „Glehn-Du 
Bousquet“, a avut o largă utilizare pe re- 
țelele franceze şi în preajma primului răz- 
boi mondial mai mult de un sfert din par- 
cul de locomotive aplicau acest sistem. 
Utilizat iniţial la locomotivele cu două osii 
cuplate, sistemul compound a fost extins 
apoi şi la cele cu trei, patru și chiar cinci 
osii cuplate. Printre cele mai remarcabile 
locomotive franceze compound cu 4 ci- 
lindri, construite la începutul secolului 
după sistemul „Glehn-Du Bousquet“, fi- 
gurează locomotiveie aerodinamice 

Coupe-Vent“ (tip 28) ale companiei 
P.L.M. și Atlantic (tip 221; ale companiei 
Nord. Locomotivele „Coupe-Vent" au fost 
utilizate la remorcarea trenurilor exprese 
franceze „Câte d'Azur Rapide“, „Ro- 
me-Express" și „Malle des Indes“, iar cele 
tip Atlantic au asigurat relaţiile Paris — 
Calais, Paris — Lille și Paris — Bruxelles, 
printre expresele remorcate de acestea 
din urmă figurind trenurile „Calais-Medi- 
terran6e“ şi „L'Oiseau bleu”. 

Administraţia C.F.R. s-a preocupat încă 
din 1895 de introducerea sistemului com- 
pound cu 4 cilindri la locomotivele româ- 
neşti și la 19 august 1896 a propus Minis- 
terului de Lucrări Publice construirea a 7 
locomotive-compound iip 2C pentru linia 
Ploieşti — Predeal şi a 10 locomoti- 
ve-compound tip 2B pentru trenurile ex- 
prese de pe linia Piteşti — Virciorova. O 
altă propunere din 1898 se referea la 
achiziționarea a 20 de locomotive-com- 
pound tip 2B1-Atlantic. Reducerea fondu- 
lui alocat pentru achiziționarea de loco- 
motive noi și necesitatea unor locomotive 
mai puternice de tip mixt care să permită 
atit remorcarea trenurilor de călători, cit 
şi a celor de marfă pe linia cu declivităţi 
mari Ploiești — Predeal au determinat ad- 
ministraţia C.F.R. să opteze pentru con- 
struirea a 10 locomotive-compound de tip 
2C 
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Noul tip de locomotive CFR. a fost 
realizat după modelul locomotivelor elve- 
țiene A-3/5 ale liniei montane Saini-Got- 
thard, care traversau Munţii Alpi — prin 
tunelul cu același nume — la o altitudine 
maximă de 1 154 m şi erau utilizate la re- 
morcarea trenului „Gotthard-Express”. 

Locomotivele de tip 2C-n2 cu doi ci- 
indri şi simplă expansiune au fost utili- 
zațe mai întii pe continentul nord-ameri- 
can, unde au fost cunoscute sub denumi- 
rea de locomotive „Ten Wheel”. In Eu- 
ropa, acest tip a fost introdus în 1883 pe 
liniile italiene. În ceea ce priveşte loco- 
motivele de tip 2C-n4v, compound cu 4 
cilindri sistem „Glehn-Du Bousquet', 


acestea au fost pentru prima dată con-. 


struite în 1894 de firma Soci6te Alsa- 
cienne de Construction Mecaniques, 
Gratfenstaden pentru rețeaua de cale fe- 
rată Badische Staatsbahn (Baden). Loco- 
motivele-compound „Glehn-Du Bous- 
auet” au fost utilizate apoi în Franța 
Midi; 1896), Bavaria (1896), Elveţia (Got- 
thard — Bahn), Wurttenberg (1898), Alsa- 
cia — Lorena (1898), Prusia (1899) și 
Pomânia (1901). 

Planurile locomotivelor românești, de 
tip 2C-n4v, au fost realizate de Biroul de 
studii A-lI (şef de birou ing. A. Wagner) 
din cadrul Serviciului central de ateliere 
şi material rulant (şei de serviciu ing 
Theodor Dragu). La 11 aprilie 1898 Di- 


câre direct 


rile acestor locomotive, precum și caie 
tele de sarcini. Din cele 10 locomoti- 
ve-compound, două trebuiau să fie echi- 
pate cu ţevi de încălzire tip Serve, iar alte 
două cu grătar mobil de sistem american. 
Locomotivele urmau să fie livrate într-un 
singur lot în termen de 14 luni'de la sem- 
narea contractului. La licitaţie au partici- 
pat șapte labrici de locomotive, și anume 
Hannoversche Maschinenbau A.G., Han- 
nover-Linden;  Maschinenfabrik-Esslin- 
gen; A. Borsig, Berlin; Neilson, Reid & 
Co, Glasgow; Societe Franco-Belge de 
Materiel de Chemins de Fer, Raismes; 
Gio Ansaldo & Ci, Genova; Stabilimento 
Meccanico Sampierdarena și ing. Ernesto 
Breda & Ci, Stabilimento Meccanico, Mi- 
lano. Contractul a fost obținut la 12 au- 
gust 1898 de Ernesto Breda, Milano, pen- 
tru 1 060 000 lei-aur, suma care s-a plătit 
din creditul extraordinar de 6 milioane 
lei, deschis în contul Ministerului Lucrări- 
lor Publice cu legea nr. 2 414 din 10 mai 
1896. Deşi firma italiană nu mai constru- 
ise locomotive-compound, aceasta a pri- 
mit contractul datorită prețurilor mai 
mici. La proiectul inițial au fost aduse di- 
ferite modificări, după studii efectuate de 
oficiul tehnic al Societăţii Ernesto Breda. 
Proiectul s-a concretizat în 1900 şi a fost 
expus, în acelaşi an, la Expoziţia interna- 
ționala de la Paris, in cadrul pavilionului 
României 

La realizarea acestor locomotive, de un 
tip total nou atit pentru administraţia 
C.F.R., cit și pentru firma constructoare, 
au trebuit rezolvate numeroase dificultăți 
tehnice. In plus. cele 10 locomotive-com- 
pound au fost construite intr-un singur 
lot şi nu s-a putut beneficia de probe în 
exploatare, ca în cazul construirii în prea- 
latil a unei locomotive-prototip. Locomo- 
tivele-compound tip 2C au primit la 
C.F.R. numerele 8001—8010 și recepţia 
lor a avut loc în perioada decembrie 1901 
— martie 1902. Parcursele de probă au 
fost etectuate pe linia București— Ploieşti, 
în prezenţa inginerului Guido Sagramosg, 
delegatul firmei italiene, și a inginerilor 
M. Constantinescu, inspector de trac- 
țiune, Al. Altenliu, șelul atelierelor Bucu- 
rești, şi Al. Wagner, şelul biroului de stu- 
dii A-II, din partea administraţiei C.F.R 

Locomctiva C.F.R-8005 a efectuat 
prima probă de tracţiune la 22 ianuarie 
1902 pe traseul Bucureşti—Ploiești. re 
morcind un tren de 19 vagoane (247 tf), 
dintre care 17 vagoane de câlători și 
două vagoane de bagaje. Împreună cu 
tenderul, locomotiva C.F.R.-8005 avea o 
greutate in serviciu de 10Q ti. Distanţa de 
59,4 km, dintre Bucureşti şi Ploiești (de 
clivitați 0—4 mm/m), a tost parcursă în 64 
de minute. S-a realizat o viteza medie de 
S84 km/h orespunzâtoare Smpilor de 
mars ai trer 3cce erat nr 5 rest 


- Locomotivele tip 26. e: .R: 


8003 3 și oa în 1903, ia veritcor a unui ţ 
„ună aveau o dieta În serviciu. de 200.1 
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Bultea şi Periș. Cele mai bune rezultate 
au fost obținute în februarie 1902 (pe 
același traseu și cu un tonaj identic) cind 
locomotiva C.F.R.-8005 a dezvoltat o pu- 
tere efectivă medie de 709 CP, consu- 
mind 10,35 kg de apă și 1,37 kg de câr- 
bune pentru ? CP/oră efectiv. Puterea 
maximă a fost de 1 141 CP, dezvoltată la 
viteza de 74 km/h și urcind o rampă de 4 
mm/m. În timpul probelor, toate instalaţi- 
ile de pe locomotivă s-au comportat bine. 
In 1905, locomotiva C.F.R.-8005 a fost 
echipată mai intii cu instalații de ardere 
numai a păcurii, iar apoi şi cu cap de 
emisie tip Adams (,„vortex biast pipe” — 
sistem aplicat pentru prima dată în 1885 
la locomotivele reţelei engleze London 
and South Western). 

Un articoi foarte interesant despre lo- 
comotivele C.F.R. 8001—8010, intitulat 
„La locomotiva Compound a quattro ci- 
lindri delle Ferrovie dello Stato Rumeno“, 
a fost publicat de inginerul italian |. Va- 
lenziani în 1902 în „Rivista delle strade 
ferrate et delle tramvie” care apârea la 
Milano. După prezentarea detaliată a lo- 
comotivelor şi a performanţelor obținute 
în timpul primelor probe, autorul incheie 
articolul astfel: „Studiul acestei locomo- 
tive de tip recent, execuţia îngrijită pină 
la cele mai mici detalii și rezultatele obți- 
nute in timpul probelor plasează această 
mașină printre cele mai bune de acest tip 
şi onorează mult firma italiană construc- 
toare și administraţia feroviară română“. 

Locomotivele-compound au fost repar- 
tizate inspecțiilor de tracțiune — Ill —- 
București (8003; 8005; 8006 și 8010) și VI 
— lași (8001; 8004; 8004; 8007; 8008 şi 
8009). Locomotivele 8005 și 8010 — din 
cadrul Depoului București — au fost utili- 
zate la remorcarea celebrului tren 
„Orient-Express" pe traseul București — 
Chitila — Titu — Pitești (108,1 km), iar 
locomotivele 8003 și 8006 la remorcarea 
trenurilor de călători şi de mariă pe linia 
București — Ploiești — Predeal (143,6 
km). In 1904, locomotivele 8007 şi 8008 
din cadrul Depoului laşi erau utilizate la 
remorcarea trenurilor accelerate nr. 1/2 
București — Ploiești — Buzău — Mără- 
șeşti — Tecuci — Birlad — laşi şi retur 
pe tronsonul Tecuci — lași (170,1 km) şi 
a trenurilor accelerate nr. 33/34 pe tra- 
seul Pașcani — lași (75,7 km). 

Inițial, locomotivele C.F.R. 8001-—-8010 
au fost echipate cu pulverizatoare de tip 
Holden care permiteau arderea simultană 
în focar a păcurii şi a lignitului. Se pu- 
teau modifica proporţiile celor doi com- 
bustibili. In 1905 s-a dispus echiparea tu- 
turor locomotivelor-compound cu pul- 
verizatoare de păcură tip Dragu. La pri- 
mirea ordinului se găseau în atelierul lași 
la reparație anii ee 8001, 8006 și 
8007, dintre care loc omotiva C.F R 8006 


teiegramă:  „Expediaţi maşina 
stare caldă !a București, fiind ! 
mașini“. Astfel, locomotiva C. 
nu a mai fost echipată cu pulv 
tip Dragi şi a fost repartizată 
București din cadrul inspecției 
țiune Ill — Bucureşti. În 1907, 
vele 8003 și 8010 au fost repar 
poului Ploiești, respectiv insp 
tracțiune IV — Buzâu. 


LOCOMOTIVA PROPRIU-ZIS 
Diametrul cilindrilor: H.P. — 


B.P. — 
Cursa pistonului — 610 mm 
Raportul între volumele. cilii 
2,5 
Diametrul roţilor boghiului — 
Diametrul raţilor motoare — 
Ampatament rigid — 3 600 | 
Ampatamentul între osiile e) 
7 800 mm 
Timbru! de regim — 15 atrr 
Suprafața grătarului -- 2,25 
Suprafața de încălzire directă 
m2 
Suprafața de încălzire ind 
133,35 m? 
Suprafața totală de încălzire 
m? 
Greutatea locomotivei nealim 
ti 


Greutatea locomotivei în serv 
Greutatea aderentă — 45 ti 


Sarcina maximă pe osie — 
Forța de tracţiune — 7 520 


Viteza maximă — 113 km/h 
TENDERUL 

Diametrul roților — 1 040 m 

Ampatamentul — 3 160 mm 


Capacitatea rezervorului de £ 
mă 
Capacitatea rezervorului de | 
a) locomotive echipate cu 
de ardere numai pentru păcur 
m> 
b) locomotive cu instalaţii 
mixtă (păcură + cărbuni) — 2 
Capacitatea cutiei de cărbur 
Greutatea tenderului în servic 
NOTĂ. Planurile originale ale 
velor C.F.R. 8001—8010 au fo: 
din „Album des principaux t 
chemins de fer de l6tat roun 
sente ă l'Exposition Universelle 
Paris par le service des ateliers 
teriel“, Paris, 1900. (Biblioteca / 
R.S.R., Stampe, V-5661). Planur 
relor locomotivelor C.F.R. 8001. 
figurează in acest album, ins: 
asemănătoare cu cele ale locc 
pentru trenuri de mariă CF.R. 


[tin Con livrata da fi. FP.— 


COLORITUL LOCOMOTIVELOR CFR. 
8001—8010 


În diterte caiete de sarcini — elaborate 
de administrația C.F.R în perioada 
1896—1919 (vezi bibliografia) — pentru 
construcţia de locomotive sint menţio- 
nate pentru locomotivele C.F.R. două ti- 
puri principale de colorit. : 


|. COLORIT 1896 ȘI 1913 - 


— negru (noir mat) — pentru camera 
de fum, uşa şi placa portală a camerei de 
fum, coşul locomotivei, părţile centraie 
ale benzilor transversale din alamă ale 
cazanului; 

— negru-strălucitor (noir brillant) — 
pentru suspensii, suporturi pentru lan- 
terne de semnalizare și farul locomotivei, 
tampoane, cuple, dispozitiv „chasse-pier- 
res“; , 

— brun-inchis (brun-noir) — pentru 
șasiul locomotivei și tenderul, roţile 
locomotivei și tenderului, cutia de scule; 

— verde-măsliniu (vert-olive) — pentru 
marchiza mecanicului, cuiia de cărbuni, 
rezervorul de apă, rezervorul de păcură, 
domurile de abur și nisip, exteriorul caza- 
nului şi cilindrilor; 

„— galben-inchis (imitation de chene; 
jaune fonc6) -— pentru partea superioară 
din interiorul marchizei mecanicului. 


II. COLORIT 1919 [) 


idem, cu deosebirea câ pentru șasiul 
locomotivei şi tenderului, roțile locomaoti- 
vei și tenderului şi cutia de scule se utili- 
zează o tentă spre roșu-inchis (rou- 
ge-brun). 

Cu mici deosebiri faţă de coloritul de 
bază, au existat și diverse variante -— ca 
la locomotivele C.F.R. 8001—8010 — în 
care camera de fum și coșul locomotivei 
erau de culoare verde şi numai ușa și 
placa portată a camerei de fum de cu- 
loare neagră. 

În 1903, locomotivele C.F.R. au fost 
prevăzute —- pe ambele părţi ale marchi- 
zei mecanicului — cu tăblițe indicatoare 
privind viteza maximă de circulaţie. Tăbli- 
țele au fost turnate din bronz în cadrul 
atelierelor Bucureşti şi Pașcani, literele, 
cifrele, precum și cadru! erau aurite, iar 
fondul vopsit cu culoare neagră. Monta- 
rea acestor plăcuţe privind „iuțeala ma- 
ximă“ în km/h prezintă un deosebit inte- 
res, deoarece se pot data diferite fotogra- 
fii vechi cu locomotive cu abur. Pina la 
această dată, locomotivele C.F.R. aveau 
montate pe :narchiza mecanicului numai 
tăblițe cu numărul locomotivei sau firma 
fabricii constructoare. La unele locomo- 
tive cu abur, marca fabricii era montată 
pe ambele părţi ale domului de abur sau 
pe şasiu. 

Locomotivele-compound C.F.R. 
8001-8010 aveau un boghiu inaintaş și 
trei osii cuplate. Erau prevăzute cu 4 ci- 
lindri (doi de înaltă presiune, amplasați în 
interiorul cadrului locomotivei, și doi ci- 
lindri de joasă presiune, amplasați în ex- 
teriorul lonjeroanelor), frină automată 
Westinghouse cu aer comprimat, aparate 
pentru încâlzirea cu abur a trenurilor, in- 
dicator de viteză Hausshalter, instalaţii de 
nisipare tip Bruggemann, instalaţii de un- 
gere automată tip Nathan, injectoare de 
alimentare tip Friedmann, aparate Lechă- 
telier și pulverizatoare de păcura. Osiile 
motoare erau confecţionate din oțel aliat 
cu nichel, furnizat de uzinele germane 
Krupp. Osia primară — cotită — era ac- 
ționată de cilindrii interiori, de înaltă pre- 
siune, iar osia a doua de cilindrii exte- 
riori, de joasă presiune. Cazanul de mari 
dimensiuni, format din trei virole cilin- 
drice din oțel, avea între plăcile tubulare 
o lungime de 4 065 mm și conţinea 232 
de ţevi lierbătoare, fiecare cu diametrul 
interior de 45 mm. Avea o lungime totală 
de 8 400 mm și se termina, în partea din 
spate, cu un focar tip Crampton, contec- 
ționat din cupru. Pentru prima dată la 
C.F.R., două dintre locomotive erau echi- 
pate cu țevi de încălzire tip Serve, preva- 
zute în interior cu 8 nervuri sau aripi. Prin 
această construcție se sporea suprafaţa 
de încălzire. Cazanul avea un mare dom 
de abur și era echipat cu supape duble 
de siguranţă tip Ramsbottom. Pentru ob- 
ținerea unei funcţionării economice a lo- 
comotivei, s-a adoptat — o altă noutate la 
C.F.R. — un timbru de regim de 15 atm. 
Tenderele — pe 3 osii — erau echipate 
atit cu trină automată Westinghouse, cit 
si cu o frină de mină. lmpreună cu tende- 
rul, locomotivele aveau o lungime totală 
— între tampoane — de 17 425 mm. Con- 
struite special pentru linia Ploieşti — Pre- 
deal, locomotivele-compound nu au putut 
circula efectiv pe această linie decit în 
1905 după întărirea tuturor podurilor. 

Mecanismele motoare ale locomotive- 
lor-compound erau duble, aveau distribu- 
ţii sistem Walschaert-Heusinger şi erau 
comandate de un singur schimbator de 


dintre admisi 


totuşi mic: modificân ale raportului men- 
ţionat. Sistemul de comandă unică a me 
canismelvr motoare nu era indicat pentru 
locomotivele-compound. In plus, sistemul 
prezenta inexactităţi de proiectare şi rea- 
lizare și avea să conducă, ulterior, la dese 
defectări ale locomolivelor in parcurs. 
După consultarea inginerulu: Du Bous- 
quet din cadrul companiei franceze Nord, 
Serviciul de ateliere și tracțiune a modifi- 


cat în 1910 comanda mecanismelor de 


distribuție, fâcindu-le independente. Lo- 
comotivele-cempound — deși aveau un 
mers deosebit de liniștit, chiar la viteze 
de 110 km/h — nu au dat rezultate con- 
cludente în exploatare. Avantajele siste- 
mului compound au fost anihilate de 
cheltuielile mari de întreținere și de com- 
plicația comenzilor. Ca urmare, s-a hotăâ- 
rît transformarea lor, de câtre firma ger- 
mană Henschel-Cassel, in locomotive cu 
supraincâlzire şi simplă expansiune. Iz- 
bucnirea primului război mondial a ami- 
nat transformarea. După război mai ra- 
măseseră în parcul C.F.R. din seria 
8001-8010 doar 8 locomotive. Au fost 
trimise pentru reparare la uzinele Sko- 
da-Werke. Pizen. In 1922 locomotivele 
8001 și 8003 aveau cazanele demontate 
complet de pe cadru, iar celelalte stațio- 
nau în curtea uzinei. Deoarece operaţiile 
de reparare a acestor locomotive întir- 
ziau, administraţia C.F.R. a luat legătura 
cu firma J.A. Maffei-Munchen, care s-a 
oferit să execute reparaţiile şi transforma- 
rile necesare. O parte din desenele origi- 
nale ale locomotivelor C.F.R. 8001—8010 
se pierduseră însă în timpul razboiului. 
Pentru 


întocmirea documentatiei de . 


transtormare, s-a expediat la 28 ue 1923 
de la Plzen la Munchen locomotwa 80 

La 3 iulie 1924 in studiul intocmit de 
firma Maffei („Rapport concernant lexa- 
men fait de la locomotive BREDA') se 
preciza că nu este indicat sa se modilice 
sistemul compound prin sistemul cu sim- 
plă expansiune şi supraincălzire, avin- 
du-se în vedere modificările foarte costi- 
sitoare. Lucrările de reparare şi de trans- 
formare erau evaluate de firma Maffei la 
cca 60 000 maărci-aur/locomoliva, Ca ur- 
mare, la 1! februarie 1925, s-a hotarit ca- 
sarea acestor locomotive, inginerul Miu- 
lescu — reprezentantul C.F.R. la uzinele 
Skoda — primind sarcina sa le vindă 
acestor uzine ca fier vechi. Astlel işi în- 
cheiau cariera primele locomotive-com- 
pound din dotarea administraţiei C.F.R. 
Cu toate că nu au ohţinut în exploatare 
rezultatele scontate, ele au contribuit — 
prin noutăţile tehnice introduse (tuburi 
Serve, grătar. mobil de sistem american, 
osii din oţel-nichel, timbiu ridicat al caza- 
nului, sarcină sporită pe osii de 15 tf, 
forță de tracţiune ridicată etc.) — la reali- 
zarea ulterioară a unor proiecte remarca- 
bile de locomotive cu abur, adaptate ce- 
rințelor de exploatare C.F.R. Prin viteza. 
maximă de circulație de 113 km/h, loco- 
motivele 8001—8010 au figurat printre 
cele mai rapide locomotive cu abur de pe 
rețeaua C.F.R. Ca viteză. ele nu au fost. 
Hope decit de locomotivele de tip 
2B-„Chemnitz” (C.F.R. 28-—33; viteză ma- 


ximă — 115 km/h) şi 2C1-,„Pacitic” 
(C.F.R. 2201—2240 și 231.041—231.090; 
viteză maximă — 126 km/h). 
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Locomotiva C.F.R. 8006 (1902). 
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Regulamentul NAVIGA prevede pen 
tru navomodelele telecomandate şi o 
probă de îndeminare în conducere, pen 
tru care -vă prezentăm în cele ce ur- 
mează un program de simulare pe calcu- 
latoarele personale de tip ZX-Spectrum. 

Traseul de parcurs, cunoscut sub 
numele „Clasa F3 de evoluţii în parcurs 
molid“, are 8 porţi care trebuie traver- 
sate fiecare de două ori, aşa cum se 
arată în figură. La fiecare trecere se 
obțin puncte (cite 6 pentru porţile 1, 2, 
6, 7 şi 8, cîte 9 pentru porţile 3 şi 5 şi 12 
pentru poarta 4), din care însă se scade 
o treime (adică 2, 3, respectiv 4 
puncte) dacă se atinge una din balizele 
care delimitează poarta respectivă. Un 
traseu corect parcurs totalizează astfel 
120 de puncte. La sfirşitul traseului, 
punctele se recalculează în funcţie de 
timpul realizat: peste 150 de secunde 
se scad cite 0,1 puncte pentru fiecare 
0,5 secunde de depăşire, iar sub 150 de 
secunde se adaugă puncte după acelaşi 
principiu. Pe ecranul calculatorului, 
punctele-porţi se afişează în cursul par- 
curgerii traseului, iar punctele totale 
(porţi + timp) se afişează în final în par- 
tea de jos a ecranului. 

Programul pe care vi-l prezentăm în- 
cepe prin a marca poligonul de parcurs. 
În colțul din stînga sus se indică numero 
tarea porţilor, iar în colțul din dreapta 
sus se' vor afişa, în timpul parcursului, 
timpul realizat, numărul de puncte, pre- 
cum şi următoarea poartă prin care tre- 
buie trecut. Ne-am străduit ca poligonul 
afişat pe ecran să reproducă cît mai fidel 
poligonul real. Fiecare 6 pixeli de pe 


( 


“tion, you lost 1/3 ot the points ot a gate i! you knock one ot the gale's bu 
Iv î bir 
i eLASA FSE) tut Faria ee ofera 
A by prin the lower part ot the screen the final number of points, correctec 
$ piei Ci time was or as 152 seconds. 
i The polygone e and the points computing are following the NAVIC 


ecran corespund la 1 metru. Pr 
părtate de mal, care apar în pe: 
mai mici (şi pentru care se acc 
multe puncte), au fost reduse îi 
cinţă la 5 şi respectiv 4 pixeli în 

În continuare, calculatorul 
să-i comunicaţi „timpul de înt 
sub forma numărului de sutim 
cundă între doi paşi consecuti 
vomodelului. Timpul minim est: 
loare la care navomodelul se va 
cu o viteză determinată de v 
parcurgere a programului de c 
culator. Noi recomandăm, pe 
ceput, timpi de 32...59. Timpu 
tastează, apoi se apasă tasta „, 
şi din acel moment cursa încep 
la programele anterioare, diri 
face din tastele „s“ (stinga) 
(dreapta). Cronometrarea timp 
cepe la intrarea prin poarta nr 
opreşte tot pe linia porţii nr. 1 
trebuie parcurse strict în ordir 
cată întrucit, dacă o poartă est 
calculatorul nu va lua în cor 
trecerea prin porțile următoar 
rea „malului“ este permisă. 

Aşadar, încărcaţi programul 
comanda „RUN“. Nouă nu 
rămîne decit să vă urăm să des 
ecran, din ce în ce mai iute, 
mulţi molizi, drepți și simetric 
ție, recordul mondial este de 
secunde, iar cel naţional în jur c 
puteți oare dobori? Puteţi or 
cerca. Curaj! 


LIVIU MIHAIL 


DIM 1(22) 

DIM h(18) 

FOR i=1i TO zz2 

READ 1t:) 

NEXT i 

DATA 28,29,113,114,121,122, 


208,209,72,73,164,163,117,118,24 
„,25,212,213,76,77,159,160 


40 
+5 
50 
55 
7,65 
5 

60 
65 
70 
75 
80 
85 
90 
95 
100 
119 
115 
120 
125 
139 
135 
140 
145 
150 
155 
160 
1685 
170 
175 
180 
200 
205 
210 
215 
220 
225 
230 
235 
240 
245 
250 
255 
260 
265 
300 
395 
310 
320 
325 
330 
333 
330 


FOR i=1 TO 18 

READ hi) 

NEXT i 

DATA 11,12,85,86,92,91,46,4 
„66,86,85,160,161,166,167,4, 


FOR i=1 10 2 
FOR j=i 10 8 

PLOT 1(jp,hti) 

NEXT j 

NEXT i 

FOR i=3 T0 « 

FOR j=9 TO i2 
PLOT:1(j),hti) 

NEXT j: NEXT i 

FOR j=13 TO 14 

FOR i=7 TO 16 

PLOT 1(jp,hti) 

NEXT i 

NEXT j 

FOR j=15 TO 18 

FOR i=17 TO i8 

PLOT 1cjh,hti) 

NEXT i 

NEXT j 

FOR j=i? TO 22 

FOR i=5 T0 6 

PLOT 1tj),hti) 

NEXT i 

NEXT j 

PRINT AT 0,44" 

PRINT AT 3,23"3" 

PRINT AT 3,655" 

PRINT AT 4,49"8" 

PRINT AT 5,43'7" 

PRINT AT 7,03“2“ 

PRINT AT 7,43"1" 

PRINT AT 7,3;"6“ 

PRINT AT 9,0; “Ordinea” 
PRINT AT 10,07 portilor” 
PRINT AT 1,21ș*'Timpul:” 
PRINT AT 3,213"Puncte:"” 
PRINT AT 4,213“"Urmatoarea” 
PRINT AT 5,23;“poarta“ 
LET x=118 

LET y=0 

LET p=0 

LEȚ q=2 

LET n=0: 

LET k=0 

LET t=0 

INPUT "Dati timpul de intir 


ziere="șj 


360 
370 


Sg 
450 
460 


IF j(0 THEN 60 TO 350 
LET i=INT (j/2+1) 

BORDER 0 

BO SUB 2400 

IF y=ti THEN GO SUB 4100 

IF y=i2 THEN GO SUB 4100 
GO SUB 4000 

IF k(1 THEN PRINT AT 5,31ș“ 


GO TO 400 


GO SUB 2400 


IF x=29 THEN IF yaii THENG 


0 SUB 4150: G0 TO 470 


+81 


IF *x=29 THEN IF y=i1i2 THEN G 


0 SUB 4150: GO TD 490 


462 


IF x=28 THEN IF y=ii THEN G 


0 SUB 4150: G0 TO 470 


463 


IF x=28 THEN IF y=12 THEN G 


0 SUB 4150: G0 TO 470 


464 
SUB 
465 
SUB 
466 
SUB 
+67 
SUB 
468 
0 TO 
469 
490 
495 
2": 

500 
510 


IF x=24 THEN IF ym=4 THEN GO 
4150; 80 TO 490 
IF „=24 THEN IF y=5 THEN GO 
4150: G0 70 490 


IF x=2$5 THEN IF y=4 THEN G0 


4150: G0 TO 490 
IF x=235 THEN IF y=5 THEN GO 
4150: G0 TO 490 


IF x=26 THEN GO SUB 4i60: 8 
490 

IF x=27 THEN G0 SUB 4160 

GO SUB 4000 

IF k<3 THEN PRINT AT 5,313" 
GO TO 450 

GO SUB 2400 

IF x=72 THEN IF y=85 THEN G 


0 SUB 4200: GO TO 520 


Sii 


IF x=72 THEN IF y=86 THEN G 


0 SUB 4200: GO TO 520 


512 


IF x=73 THEN IF vy=85 THEN G 


0 SUB 4200: GO TO 520 


=. 


-. OSI UP: "pe Ed A PLAI aa 


J SUB 4200: GO TO 620 


514 IF x=76 THEN 


IF y=91 THEN 


0 SUB 4200: G0 TQ 520 


515 IF x=76 THEN 


1F y=92 THEN 


D SUB 4200: G0 TO S209 


516 IF x=77 THEN 


IF y=91 THEN 


O SUB 4200: G0 T0 520 


517 IF x=77 THEN 


IF y=92 THEN 


O SUB 4209: G0 TO 520 


518 IF x=73 THEN GO SUB 4220: 


O TO 520 


519 IF x=74 THEN GQ SUB 4220 


520 G0 SUB 4000 


530 IF k(5 THEN PRINT AT 5,31ș" 


3": G0 TO 500 
550 GO SUB 2400 


360 IF x=117 THEN G0 SUB 4250 
565 IF x=ii8 THEN GU SUE 4250 


$70 G0 sui 4090 


580 1F k(7 THEN PRINT AT 5,315” 


4": G0 TO SS50 
600 GO SUB 2400 
610 IF x=159 THEN 
GO SUB 4200: 60 Ta 
6li IF x=159 THEN 
GO SUB 4200: G0 To 
612 IF x=160 THEN 
GO SUB 4200: G0 TO 
613 IF x=160 THEN 
GO SUB 4200: 60 TO 
614 IF x=163 THEN 
GO SUB 4200: 60 TO 
615 IF x=163 THEN 
GO SUB 4200: G0 TO 
616 IF x=164 THEN 
GO SUB 4200; 60 Ț0 
617 IF x=164 THEN 
GO SUB 4200: G0 TO 
618 IF x=161 THEN 
GO TO 620 
619 IF x=162 THEN 
620 G0 SUB 4000 


630 IF (9 THEN PRINT AT 5,319" 


5": G0 TO 600 
650 GO SUB 2400 
660 IF x=208 THEN 
GO SUB 4150: GO TO 
661 IF x=208 THEN 
GO SUB 4150: GO TO 
662 IF x=209 THEN 
GO SUB 1450: G0 TO 
683 IF x=208 THEN 
GO SUB 4159: GO TO 
664 IF x=212 THEN 


IF y=91 THEN 


620 


IF y=92 THEN 
620 
IF y=?1 THEN 
620 
IF y=?2 THEN 


IF y=85 THEN 
IF y=86 THEN 
IF y=85 THEN 


IF y=86 THEN 
620 
GO SUB 4220: 


GO SUB 4220 


IF y=11 TREN 
670 
IF y=12 THEN 
679 
IF y=ii THEN 
679 
IF y=12 THEN 
679 


IF y=4 THEN G 


0 SUB 4150: GO TO 670 


665 IF x=212 THEN 


IF y=5 THEN G 


0 SUB 4150: G0 TO 670 


666 IF x=213 THEN 


IF y=4 THEN G 


0 SUB 4150: G0 TO 670 


667 IF x=213 THEN 


IF y=5 THEN G 


0 SUB 4150: G0 TO 670 


668 IF x=210 THEN 
GO TO 679 

669 IF x=211 THEN 
670 G0 SUB 4000 


680 IF k<(ii THEN PRINT AT 5,31ș 


"6": G0 TO 650 

700 G0 SUB 2400 
710 IF x=117 THEN 
715 IF x=118 THEN 
720 G0 SUB 4000 


730 IF k(12 THEN PRINT AT 5,31; 


"7": G0 TO 700 
750 G0 SUB 2400 
760 IF x=i17 THEN 


GO SUB 41609: 


GO SUB 4160 


GO SUB 4350 
G0 SUB 4350 


GO SUB 4+09 


765 IF x=118 THEN G0 SUB 4400 


770 830 SUB 4000 


?80 IF k(14 THEN PRINT AT 5,31 


"8": G0 TO 750 
800 G0 SUB 2400 
810 IF x=117 THEN 


GO SUB 4359 


815 IF x=118 THEN G0 SUB 4350 


820 G0 SUB 4009 


830 IF k<i5 THEN PRINT AT 5,31ș 


"7": G0 TO 800 
850 GO SUB 2400 


860 IF yzi! THEN G0 SUB 4100 
865 IF y=12 THEN 80 SUB 4100 


870 G0 SUB 4000 


880 IF k(i6 THEN PRINT AT 5,31; 


"1": G0 TO 850 


890 PRINT AT 21,0; “Traseu 
€(n=tt-150)/5) 


iat șpuncte="p (INT 
*100)) 7100 

900 STOP 

2400 PAUSE i 


2401 LET d$=INKEYS 
2410 IF d$="s" THEN G0 TO 2 


2420 1F d$()"1” 
2500 IF a()2 THEN 


IF 


PPE | 


4320 
4325 4 
4340 LET n=n-2 

4345 RETURN 

4350 IF y(46 THEN GO TO 4395 


inche 


2520 IF p()3 THEN GO TO 3000 


LET p=2 

LET a=i1 

GO TG 3000 

IF q()-2 THE“ G0 TO 2600 
LET p=p-i 

IF pt>-3 THEN G0 TO 

LET p=-2:; LET g=-1 

GO TO 2000 

IF pt)2 THEN G0 ŢO 2ss0 

LET a=aq-1 

SO TO 3000 

LET q=a+1 

GO TO 3000 

IF q(>2 THEN G0 TO 2750 

LET p=p-i 

IF p()-3 THEN GO TO 3000 
LET p=-2: LET gq=1: Ga TO 38 
IF q()-2 THEN G0 TO 2800 
LET p=p+i 

IF p()3 THEN G0 TG 3000 

LET p=2: LET g=-1: 80 TO 


ii 
[i] 


IF ps>2 THEN GO T0 2820 
LET q=aq+1: G0 TO 3000 
LET q=aq-i 

LET x=x+p 

IF x(i THEN LET x=x+3 
IF *>2SS THEN LET x=x-3 
LET y=y+q 

IF y<i THEN LET y=y+3 
IF y)175 THEN LET y=y-3 
PLOT x,y 

RETURN 

IF |k<)0 THEN LET t=t+0.05+i 


PRINT AT 3,29;n 
PRINT AT 2,21; (INT (t*100)) 


RETURN 

IF xt1i3 THEN GO TO 4145 
IF x>122 THEN GO TO 4145 
LEŢ kak+1: LET n=n+8 

IF x=i13 THEN GO TO 4118 
IF x=114 THEN G0 TO 4118 
IF x=121 THEN G0 TD 4118 
IF x()122 THEN G0 TO 4145 
LET n=n-2 

RETURN 

LET k=k+1; LET n=n+4 

IF po THEN LET x=x-3 

IF p)0 THEN LET x=x+3 
RETURN 

IF y)i2 THEN GO TO 41%5 
IF y(4 THEN G0 TO 4195 
LET hkzk+1; LET n=n+6 
RETURN 

LEȚ hkmhk+i: LET nen+6 

IF po THEN LET x=x-3 

IF p)0 THEN LET x=x+3 
RETURN 

IF y(85 THEN G0 TO 2440 
IF y)92 THEN GO TO 2440 
LET kmk+1: LET n=n+9 
RETURN 

IF y(160 THEN G0 TO 4295 
IF y)169 THEN GO TO 4295 
LET hkak+1: LET n=n+12 

IF y=160 THEN G0 TO 4290 
IF y=161 THEN G0 TO 4290 
IF y=168 THEN GC TO 4290 
IF y€)169 THEN GO TO 4295 
LET. n=n-4 


4295 RETURN 


IF x(208 THEN G0 TO 4345 

IF x)217 THEN G0 TO 4345 

LET k=k+1: LET n=n+6 

IF x=208 THEN G0 TO 4340 

IF x=209 THEN GO TO 4340 

IF x=216 THEN G0 TO 4340 
IF x4(3217 THEN GO TO 434: 


IF y)66 THEN GO TO 4395 


4358 LET k=k+i: LET n=n+6e 


IF y=46 THEN GO TO 4390 

IF y=47 THEN GO TO 4390 

IF y=65 THEN GO TO 4370 

IF y()66 THEN G0 TO 4395 
LET n=n-2 

RETURI 

IF y(65 THEN GO TO 4445 

IF y>85 THEN GO TO 4445 

LET kmk+1: LET n=n+6 


MBLEMELE AVIOANELOR ROMÂNEȘTI ÎNTRE ANII 1916 


Publicam în numărul 1/1986 al acestei 
reviste primu! studiu privind emblemele 
avioanelor românești în perioada primu- 
lui război mondia! pînă în anul 1921, stu- 
diu ce s-a bucurat de aprecierile cititori- 
lor şi specialiştilor. 

Continuînd cercetarea acestei pro- 
bleme la Biblioteca Academiei R.S.R., la 
Muzeul Militar Central, studiind nume- 
roase documente de familie și albume de 
totografii din colecţii particulare, am 
descoperit noi embleme pe care le pre- 
zentăm cititorilor revistei, iubitorilor is- 
toriei aviaţiei româneşti. i . 


Grupul 1 aeronautic Bacău 


Escadrila de  vînătoare Nieuport 1, 
care în vara anului 1917 își avea aerodro- 
rnul la Onești, avea în dotare 7 aparate. 
Unul dintre ele, un Nieuport 17, avea de- 
senat tricolorul la mijlocul tuzeiajului 
sub formă de unghi obtuz. Pe acest apa- 
rat a luptat plutonierul aviator Nicolae 
Mănescu (brevet militar de pilot nr. 109 
bis din 12.X1l.1916), executind în vara 
anului 1917 numeroase misiuni de su- 
praveghere şi recunoaștere în liniile ina- 
mice, susținînd mai multe lupte aeriene. 
Astfel, în ziua de 6 august 1917, în timp 
ce se afla într-o misiune de patrulare pe 
frontul Armatei a |l-a române, „dega- 
jează un Farman 40 (din escadrila F.2), 
silind adversarul să fugă în liniile sale, în 
7 august a susținut două lupte aeriene, 
salvind un avion amic de recunoaştere“ 
— se arăta în Raportul ministrului de 
război nr. 28646 din 24.11.1919, prin care 
plutonierul aviator Nicolae Mănescu era 
decorat cu medalia „Bărbăţie și credință 
cu spade“ clasa a !l-a. 

Avionul de recunoaştere și bombarda- 
ment ușor F. 40, numit „Fils du vent“ (Fiu! 
vîntului), din Escadrila F.2 avea ca em- 
blemă un ce:c roșu pe botul carlingii. Pi- 
lotul acestui avion, locotenentul Vasiie 
Alexandreanu (brevet militar de pilot nr. 
26 din 10.V!!.1914), a îndeplinit în primă- 
vara și vara anului 1917 misiuni de recu- 
noaștere, reglaje de tir, misiuni de fata- 
grafiere şi bombardamente în liniile ina- 
mice. În ziua de 8 iulie 1917, decolează la 
ora 8,05 de pe aerodromul de la Giîrbova- 
nul într-o misiune de reglare a tirului ba- 
teriei a 5-a de 105 mm lung de la Pralea. 
Cităm din carnetul de zbor al locotenen- 
tului Constantin  Gonta,  observatorui 
său: „la 9,15 două aparate inamice de 
luptă tip Brandenburg și-au făcut apa- 
riția pe front în sectorul în care zburau 
aparatele Farman. Linul din ele a atacat 
avionul pilotat de plutonierul Bucur Stan, 


observator căpitan (de marină) Măică- 
nescu, în ajutorul căruia m-am îndreptat 
imediat, fapt ce a silit aparatul inamic a 
părăsi lupta, îndreptindu-se în liniile 
sale. După un minut, al doilea aparat ina- 
mic se îndreaptă direct spre avionul nos- 
tru, cu care începe lupta, care a durat 
3—4 minute, în care timp am avut posibi- 
litatea a trage tot timpul cu mitraliera la 
40—50 m, degajindu-ne de atacul lui și 
silindu-l a se îndrepta spre liniile ina- 
mice, urmărit tot timpul de focul mitralie- 
rei noastre. L-am urmărit astfel pină ce 
am ajuns deasupra tranșeelor, cînd l-am 
văzut picînd şi dispăriînd între Cîmpurils 
„Şi Rotilești“. 

„Ciomagul“ (La Trique) era emblema 
unui avion F.40 din Escadrila F.6. Pe 


'.acest avion au zburat o perioadă de timp 


pilotul francez De Fraguier și plutonierul 
pilot Dumitru Naidinescu. La 22 aprilie 
1917, în timp ce executa o recunoaștere, 
plutonierul Naidinescu a fost atacat de 
două avioane inamice. Manevrină cu 
măiestrie, a dat posibilitate observatoru- 
lui să deschidă focul, alungîndu-le. Prin 
Înaltul Decret nr. 516 din 3 iunie 1917, 
plutonierul Naidinescu a fost decorat cu 
medalia „Virtutea militară de 
clasa a II-a. 

În ziua de 30 aprilie 1917, echipajul! 
format din pilotul D. Naidinescu, locote- 
nent observator Radu Cuţarida a execu- 
tat o misiune de recunoaștere pe Valea 
Oituzului pînă la Covasna, unde a desco- 
perit 20 de hangare noi. Artileria antiae- 
riană inamică a deschis focul, o ploaie de 
schije au lovit avionul, rănindu-l pe lt. 
Cuţarida. Cu toate că pierduse mult 
singe, viteazul observator a fotografiat 
aerodromul inamic, care a fost bombar- 
dat în zilele următoare de aviatori români 
din escadrilele F.2 și F.6. 

„Mache“ era numele unui avion tip 
Sopwith Strutter 11/2 ce făcea parte din 
Grupul 1 aeronautic. Aparatul a fost pilo- 
tat şi îngrijit de sublocotenentul aviator 
Petre Bucovineanu (Mache) și pluionie- 
rul mecanic Anton losifescu, eroul care 
în noaptea de 25 iunie 1917 a condus o 
echipă de mecanici, demontind motorul 
unui avion inamic căzut între linii, și care 
prezenta noutăţi tehnice de excepție. 

Desenul și numele avionului se aflau 
pe capota motorului. 


Grupul II aeronautic Tecuci 


„lepuraşii care  boxează“ constituia 
emblema avionului Nieuport 17 pilotat 
de căpitanul aviator Haralambie Gios- 
sanu, comandantul Escadrilei F.4. Co- 


război“ - 


mandantul Giossanu a învățat singur să 
zboare pe avionul de vinătoare, asigu- 
rînd protecția echipajelor sale cînd ple- 
cau în misiuni de luptă. 

În ziua de 27 iulie 1917 a însoţit într-o 
misiune de bombardament următoarele 
echipaje: sergent pilot Theodor Iliescu, 
locotenent observator Petre  Crăciu- 
nescu, Sublt. piloi Vasile Niculescu, 1. 
observator Jean Chirițescu, Ceie două 
echipaje au lansat în liniile inamice 16 
bombe (160 kg). 

Escadrila F.4 a executat misiuni de 
luptă și pentru Corpul 80 armată rus. În 
iulie 1917 escadrila a fost atașată Corpu- 
lui 8 armată rus. Generalul aliat Elceani- 
nov a arătat într-un document că atacul 
întrepriris la aripa stingă a Armatei a Il-a 
române „a reușit numai datorită ştirilor 
extrem de precise primite de la aviatorii 
români" (din F.4). 

„Frunza de viță de vie“ era emblema 
avionului F.40 pilotat de sergentul pilot 
Theodor Iliescu (brevet militar de pilot 
nr. 94 din 6.VII.1916). În bătălia de la 
Mărășești, avionui a îndeplinit nume- 
roase misiuni de luptă. Astiel, în zilele de 
'25, 26, 27, 28 și 29 iulie 1917, pilotul 
liescu a executat bombardamente în |i- 
niite dușmane, avind ca observatori pe 
locotenentul Jean Chirițescu și pe sub- 
locotenenţii Traian Burduloiu și Petre 
Crăciunescu. 

În ziua de 15 august, echipajul sergent 
liescu, pilot, subit. Traian Burduloiu, op- 
servator, în timp ce supraveghea irontul, 
este atacat de dovă avioane inamice. Pri- 
mite cu un foc precis, avioanele inamice 
au părăsit lupta. 

„Pantera“ era emblema avionului Nieu- 
port 17 pilotat de sergentul (adjutant) 
James Texier din escadrila de vinătoare 
româno-franceză  Nieuport 3. Pilotul 
aliat a participat cu acest avion la nume- 
roase misiuni, !luptind deseori cu avioa- 


„ nele inamice, În ziua de 15 august 1917 


„Pantera“ decolează la ora 13,30 într-o 
misiune de patrulare. Pilotul Texier întîl- 
nește un avion german în liniile noastre, 
coboară în picaj asupra lui și cerul bubui 
de rafalele mitraliereior. Grav rânit în ab- 
domen, Texier reuşeşte să aterizeze, sal- 
vînd avionul. Moare a doua zi la spitalui 
militar din Tigăneşti datorită unei hemo- 
ragii interne. Acest erou care și-a dat 
viața pe cîmpul de onoare pentru liberta- 
tea poporului român avea la activ două 
victorii aeriene omologate (pe 10. 
XI1.1916 și pe 10.11.1917). A fost decorat 
cu „Medalia militară“ acordată de guver- 


nul francez, iar statu! român i-a acordat. 


post-mortem „Virtutea militară” clasa |. 


O cocardă tricoloră avinc 
loc „N.11' a reprezentat € 
avion de vinâtoare Nieupo 
fusese dotată Escadrila N 
anul 1919. Nu știm cine azi 
aparat. 


Grupul lil aeronau' 


Escadrila de recunoaștert 
dament ușor F.5, care în var 
își avea aerodromul la Slo 
nea de un avion F.40 ce ave 
botul carlingii chipul lui W 
lingă un tun. Cu acest av 
sublocotenentul aviator lon 
mitrescu, un desăvirşit pilot 
aeriană. In noaptea de 21 
tembrie 1917, temerarul pilc 
„O misiune specială la 50 km 
lor inamice“ pentru dep. 
ofițer al serviciului de infor 
Prin 1.D. nr. 203 din 7.11.191 
mitrescu a fost decorat 
„Bărbăţie și credință cu spade 

A făcut echipaj de multe 
observator loanid Ralea lon 
cei mai buni observatori ai a 
tre din primul război mondial 

Un avion Caudron G.4, t 
Escadrila C.12 de recunoaști 
tată și bombardament, aflat 
ziția Marelui Cartier Gene 
avea ca emblemă pe cele c 
ale motoarelor doi cocoși ce 
în față. Pe acest avion a zb 
nentui francez Bonneton d 
aeronautică franceză. 

„Cocoșul! încălțat cu cizme 
prezenta emblema unui bomt 
guet 14. Nu știm cine a zbur 
aparat. 

Avionul căpitanului Petre | 
un Nieuport 11, avea ca embil 
cuță desenată la mijlocul 
avionului. Cu acest aparat că 
silescu, șef de pilotaj la Cer 
strucţie ai aviației, a efectuat u 
28 aprilie și 17 mai 1921 în 
1940 km pe traseul Tecuc 
— Tecuci. A străbătut această 
18 ore și 5 minute, zborul ace 
tuind o mare periormanță p 
timp. 

„Asul de pică“ era emblema 
de vinătoare Nieuport 17. Nu : 
escadrilă făcea parte. 

Muiţumirile mele tovarășul. 
Neculai Moghior şi cercetăta 
nel Scafeş care mi-au pus le 
fotografii inedite. 


Desenele și textul: VALEF 


de avoane 
are. începută | 
ul de mare răspindire 
) şi continuată în pe- 
cu lak—1? lak—'8 
ak—"1BA 
avionului lak—52, destinat să 
2 în dotarea aerocluburilor DO- 
lak—"8A. a efectuat zborurile 
oiogare în 1978. Producţia de serie 
a scurtă vreme, desfășurin- 
u-se atit în uzinele de profil sovietice. cit 


unui 
L] 


. 
. 
. 


se ee aa... 


. 
în mada see 
. 


. 


sean n sneme oa. d 4 
. mmm faae 


ş. în România, la intreprinde 
Awoane Bacău, unde, în baza ine: coo- 
zea'. au lost realizate pasi !000 de 
exempiare pentru partenerul »uvetic. în 
p'us, partea română a prezenta! uviutiul 
atit la Le Bourget, cit și la Farnborough. 

Din punct de vedere constructiv, 
ax—52 are la bază modelul anterior, 
ak—50, un monoloc de acrobație, derivat 
a rîndul său din lak—18 PS, dar care „o 
'upe” cu tradiția aparatelor sportive con- 
strute de lakovlev prin faptul că nu mai 
prezintă aripa cu plan centrali (formulă 
utiizată la toate celelalte lak-uri, cu ex- 
ceptia lul lak—11). În afară de cabina cu 
două posturi de car dispuse în tan- 
sem. celelalte deosebir! constau în echi- 
parea cu un tren de aterizare triciclu, par- 
"al escamotabi! (identic ca soluţie cu cei 
uzat la lak—"18U) și dotarea aripilor cu 
t'apsuri 


SECTIUNI: 


n... 


DETAL A Ea 090, ANII 


lak—-52 este conceput şi construit pe 
oaza celor mai noi tehnalogii existente + 
industria aeronautică fa sfirșitul deceniu- 
iu șapte. Complet metalic, are luzelaul 
de tip monococă, iar aripa monolonjeron. 
Cu excepția suprafețelor de comanda 
(compensate), care sint impinzite, înt:a- 
gul aparat este acoperit cu tablă de dural. 
Notarul, în stea, racit cu aer, este de tip 
M.—14 P, de 268 kW (360 CP), și ante- 
nează, prin intermediul unui reductor. o 
elice bipaiă metalică, cu pas variabil a. 
tomat, de tip V—530 Ta—D35. 
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25 CLARK Yh 9% 
lakoviev lak—52. Fișă tehnică 


Anvergură: 9,50 m; lungime: 7,68 m; înăl- 
țime: 2,95 m; suprafață portantă: 15,00 


mp. 
area pr 1 000 kg; greutate la deco- 
lare: 1 kg. 

Viteza maximă permisă constructiv: 420 
km/h; viteza maximă admisă: *360 km/h; 
viteza maximă în zbor orizontal, la 500 m 
300 km/h, viteza de croazieră: 230 km/h; 
viteza maximă cu trenul de aterizare 
scos; 200 km/h; viteza minimă orizontală: 
130 km/h; viteza de aterizare (cu fiapş) 
110 km/h; viteza de urcare la nivelul 
lui: 10 m/s. 

Viteza vintului: lateral, maxim 


m/s; din față, maxim admis: 15 m/s. 
Timp maxim de zbor pe spate: 120 s. 
Piafon: 4000 m. Distanța de zbor. la 
1000 m, 200—220 km/h și motorul la al într 
doilea regim nominal, 450—500 km. 
Lungimea de decolare, cu motorul în 
plin, peste obstacol de 15 m: 160—170 m; 
timpul de decolare: 10 s. Lungimea de 
aterizare: 300 m ! 
Factor de sarcină: +7/—5 
Bracarea comenzilor: eleroane: sus 22, 
jos 16 grade; profundor: sus—jos 25 
arade; trimerul profundorului: sus—jos 12 
a EEE EA ETZEEE ÎI NT varadelama direcţiei: stinga—dreapta 27 
Zi grade. 
Unghiul maxim de scoatere al !lapsului 


"1982 a fost realizat pe baza 


prototip monoloc. lak—53 


2 tâți acrobatice, dar la a că 
| . s-a renunțat ca urmare a ap 
vai” de avioane pa a 


Avionul F-16 este un avion de vinătoare cu intrebuințări multiple, avion la con- 
strucția căruia s-au aplicat soluții ultramoderne in domeniul aerodinamicii, sisteme- 
lor de bord, materialelor de construcție și instalaţiilor de forță, deosebindu-se de pre- 
decesoarele sale prin sistemul de comandă electric la distanță a suprafețelor aerodi- 
namice cu patru circuite independente, formă adaptată a articulării aripii cu fuzelajul, 
deplasarea spre inapoi cu 30% a scaunului pilotului pentru reducerea infiuenței supra- 
sarcinii, utilizarea automaticii in schimbarea portanței aripii, funcție de regimul de 
zbor. 

Acest avion a fost conceput de către firma GENERAL DYNAMICS cu scopul dea 
inlocui vechile avioane F-104 STARFIGHTER aflate in serviciu de foarte mulți ani, 
acestea fiind uzate atit moral, cit şi fizic. 

Primul zbor oficial al prototipului YF-16 s-a efectuat la 2 februarie 1974, in cadrul 
programului de incercări, avionul atingind o viteză de 2 Mach la o inălțime de 12 000 m. 

Primul avion de serie a intrat în serviciu pe 6 ianuarie 1979, fiind construit intr-un 
număr mare de exemplare. 


Caracteristici: 


— anvergură 9,45 m 

— lungime 14, 52 m 

— înălțime 5, 01 m ț 
— suprafaţă portantă 27,87 m? 
— viteză maximă la nivelul mării 
— viteză maximă la 12 000 m |: 
— rază de acțiune cu incărcăti 
— greutatea avionului go! 

— greutate cu incărcătură de | 
— armament — 1 tun, de 20 mm 


ION GUZU 


NICOLAE ROMULUS, Lugoj. Este si co- 
"ţa noastră ca majoritatea planurilor ce 
e prezentâm să fie originale și pe cn po- 
s:b'! de fabrică, dar nu intotdeauna lucrul 
acesta este posibil. După cum vedeți, una 
antre solicitările dv. a fost satisfăcută în 
acest număr, 

NIŢESCU CONSTANTIN, Oești, Argeș. 
Portavionul de pe coperta 4 a numărului 
4/1984 se numeşte „USS Hancock“, 
VIOREL SERGIU COSMIN, Prundu Bir- 
găului. Propunerile dv. de subiecte sint 
'oarte atractive. Pentru submarinul U 9 
care a consacrat submarinui în rindul ars 
melor operative redutabile prin acțiunea 
din 22 septembrie 1914, cînd a scufundat 
crucișătoarele britanice Hogue, Cressy și 
Aboukir, avem fotografii, date istorice 
dar... nu deţinem pianurile. 

POPESCU BOGDAN, Bucureşti. Vă mul- 
țumim pentru ilustrațiile trimise, sperind 
să ie folosim într-un număr viitor, 
PAPP IOSIF, Oradea. Nu deţinem în sto- 
cul de materiale un articol de iniţiere des- 
pre confecționarea caroseriilor de auto- 
modele, dar îl considerăm uti! și de aceea 
îl solicităm pe această cale colaboratori- 
lor noștri. 

BRETAN TITUS, Cluj-Napoca. Pentru 
„debutul“ aeromodelistic vă sfătuim să în- 
cepeţi cu kit-urile din comerț produse de 
IPL Tg.-Mureş, 

BARTL RICHARD, Timișoara, Am tran- 
smis scrisoarea dv. unor specialiști în au- 
tomodele, 

POSTOVEANU ADRIAN, Oradea. Nu de- 
ținem (deocamdată) planuri de aeromo- 
deie cu motoare electrice, 

FECIORU FLAVIAN, Vasiul. După cum 
vedeți, am ţinut seama de sugestiile dv. și 
în continuare.vă pregătim o surpriză (toi 
în domeniul aero), 

GLĂVAN THEODOR, Constanţa. Revista 
noastră, căreia dv, îi solicitați publicarea 
unui almanah, se vinde foarte bine, este 
foarte rentabilă dar are un număr mic de 
abonați și de aceea vă întrebăm: dv. sin- 
teți abonat? Situația este asemănătoare 
cu aceea a echipei de fotbal Rapid; are 
cei mai mulți suporteri, dar foarte puțini 
sint membri cotizanţi. 

RADU MATEESCU, Platra Neam, Puteţi 
face orice motor electric „subacvatic" 
prin includerea lui într-o carcasă etanşă 
adecvată. Reținem propunerile și sugesti- 
ile din scrisoare. 

HEINZ !ON, Bocșa. Detalii pentru con- 
strucția unei stații de telecomandă găsiți 
în colecţia revistei Tehnium din ultimii 
ani, Absolut toate staţiile de telecomandă 
trebuie autorizate, chiar și cele achiziţio- 
nate din comerțul socialist, 

GRECU BOGDAN, Tulcea, IVANOV PE- 
TRICĂ, Galaţi. „Libertatea“ s-a numit, 
atunci cind a fost construită în 1930 (lan- 
sată la 14 iulie) de câtre șantierul „John 
Brown" din Clydebank-Marea Britanie 
„Mahlin“, Numele a fost dat în cinstea 
unui șef de trib indian, galiohul navei re- 
prezentîndu-l. După ce a funcționat ca 
aht regal! britanic, efectuind și o croa- 
zieră mediteraneană cu regele Edward al 
Vill-iea (vara !ui 1935), iahtui este adus în 
România. Este reparat în martie-iulie 
19389 la șantierul San Marco din Trieste și 
rebotezat „Luceafărul“, fiind înregistrat în 
cadrul Marinei Regale. În anii '50 trece de 
'a Marina Militară la NAVROM, efectuind 
citeva curse cu pasageri la istanbul. Do- 
vedindu-se nerentabilă, nava (deveniţă în- 
tre timp „libertatea”) este cedată Între- 
prinderii de Hoteluri și Restaurante, fiind 
transformată în hotel şi braserie ia Galaţi. 
n urma actului iresponsabil de vandalism 
a! unor ge gani este distrus galionul. 
Punţile sînt din lemn de tek,iar în anu- 
mite porțiuni tabiele corpului au 20 mm 
grosime. Nu deţinem planurile. 
ȘTEFAN CONSTANTIN, Văratec, Sucea- 
va, După cum vedeți, în acest număr ru- 
brica dv. preferată are 4 pagini şi prezintă 
două avioane moderne. |n numărul viitor 
probabi! veți avea şi un elicopter. 
VASILIEV IGOR, Galaţi. Avem deja pre- 
gătite o serie de citeva nave de epocă cu 
ele ce își aşteaptă rindul! spre publicare, 
ceea ce constituie pentru dv., ca iubitor 
a acestora, o veste bună. 

PETCU ADRIAN, str. lon lonescu de la 
Brad, bl. Aî, sc. B, ap. 10, Timișoara, jud. 
Timiş, cod 1900, caută planuri de auto- 
mobile Porsche. 

KOCSIS CAROL, Satu Mare. Nu deținem 
pentru moment planuri adecvate pubiică- 
”» pentru „Repulse“, „Renown'” și nici un 
portavion japonez. 

CHIRIŢĂ CLAUDIU, Roznov. Un ciei 
'oarte bun şi ușor de găsit este aracetuli, 
dea! pentru lucrările de modelism. Nu 
putem procura cârți şi nici să vi le expe- 


G:em 


BADEA FLORIN, Băilești. 
acord ca: rubrica de modelism feroviar ar 


Sintem de 


trebu' să prezinte lucrări mai simple 
abordabile de câtre majoritatea modelişti- 
lor. Ne lipsesc însă colaboratortii care să 
execute și să prezinte asemenea lucrări, 
Îi cunoaşteţi dv.? 
MIHAI C. IOAN, Ploiești. Nu știm cum am 
putea să vă ajutăm deoarece nu deținem 
documentaţia solicitată, 
LAZA NICOLAE, Simeria. Exceptind nava 
de cercetări „Emil Racoviţă“, celelalte 
preferințe le găsiţi în numere mai vechi 
ale revistei. 
MIHALACHE MARIAN, Valea Călugă- 
rească, DEDU COSMIN, Ploiești. Mai 
multe planuri de elicoptere își aşteaptă 
rindul spre_ pub'icare. 
TACHE CĂTĂLIN, Cerbului 3, Sinaia, 
2180 Prahova. Caută planuri pentru cru- 
cișătorul ușor Konigsberg și colecția de 
reviste Modelist Konstructor—URSS. 
TABACU MARCEL, Clul-Napoca. Astep- 
tâm materiaiul dv. Cu cit mai repede cu 
atit mai bine, dar... școala înainte de 
toate. 
APETREI TOMA, Liceui industrial 4, Pia- 
tra Neamţ, caută nr. 1/1983 și 1,2,3/1984. 
Mulţumim pentru sugestii. 
CAZAN GABRIEL, Buzău. |ncercaţi să vă 
procurați o carte cu. aparatură de bord 
pentru avioane. După cite știm, au apărut 
mai multe în ultimii ani. 
CANAHAI RADU, Salonta, str. Sarcadului 
11, 3650 Bihor, caută pianuri de locomo- 
tive americane de la mijlocul secolului 
trecut. 
APOSTOL VIRGIL, Călărași. Deși există 
destul de puțini modelişti ce au construit 
nave pe pernă de aer, vom continua să 
publicăm astfel de planuri, cei puţin pen- 
tru documentare. 
TĂUTU IONEL, Craiova. Numărul de pa- 
gini şi de exempiare a! revistei fiind limi- 
tat, nu putem publica atit de multe-nave 
și avioane o dată. Vă asigurăm că planu- 
rile, istoricul și fotografii inedite ale dis- 
trugătoarelor românești sint gata și își aș- 
teaptă rîndul spre/publicare. 
CASAPU CLAUDIU, Reșița. „Elicopterul“ 
de o persoană la care vă referiți este o 
giumă publicitară. 
GOLGOŢ CĂTĂLIN, Decebai 46, Brad, 
2775 Hunedoara, dorește numerele 
1,2,3/1986. În timpul celui desal! doilea 
război mondial marina română a avut în 
dotare vedete blindate și nave antisubma- 
rin, 
COCAN DANIEL, Cluj-Napoca. Puteţi 
găsi planurile avionului de turism solicitat 
in almanahul Tehnium 1988. 
PETRE FLAVIUS, București. Va veni pro- 
babil cindva rindul și avionului Haw- 
ker-Tempest și chiar a! Me-ului 262 
HUDAC ADRIAN, str. Semenic 11, 1900 
Timişoara, dorește să facă schimburi de 
machete de avioane din cei de-ai doilea 
război mondial, 
IONAȘIU RADU, 'Tirnăveni. Ne bucura 
faptul că în orașul dv. există muiţi cititori 
ai revistei. O parte dintre solicitări le gă- 
siți în acest număr. Vă mulțumim pentru 
sugestii. 
FLUERAȘ LUCIAN, Sinnicolau Mare. 
Avem în pregătire și planuri de subma- 
rine și iahturi, dar deocamdată nu spăr- 
ătoare de gheaţă. A 
UȚULESCU DANIEL, Periş. incercați să 
construiți singur machetele statice de 
avioane pe care nu puteţi să le găsiţi în 
comerț. Nu vă trebuie decit puţin tei, pu- 
țin placaj sau preșpan și clei, vopsea şi 
multă, multă petre: Chiar dacă primele 
două nu vor fi foarte reușite, a! treilea va 
fi mai bun decit cele din comerț. Sintem 
siguri. 
TODINCĂ CRISTIAN, Arad. Din lista de 
propuneri pe care am primit-o, vă putem 
spune că EAP și SR 71 sint gata și își aș- 
teaptă rindui spre publicare. 
CHIOREAN FLORIN, Sighișoara. Date is- 
torice, fotografii și planuri ai șalupei 
„Rindunica” găsiți în nr. 1/1984. Ne pare 
rău, dar nu avem cum să vă trimitem nr. 
171987 pe care l-aţi scăpat la chioșc. De 
ce.nu vă abonaţi? 
VICTORIA ADIN MARIUS, Petroșani, str. 
independenţei bl. 4, ap. 7, cod 2675, Hu- 
nedoara, dorește nr. 1/1983, 2, 3/1984, 2, 
4/1985. Pentru celelalte probleme iuaţi le- 
gătura cu membrii clubului de navomo- 
deie Jiul (a căror echipă a cucerit în 
acest an al 25-lea titlu de campioană na- 
țională la „mecanice“"!!!) 
R!IZEA MARIAN, Bucureşti. Calculul dv. 
este corect. 
KATO ZOLTAN, Seini, Maramureș. Moto- 
rașul dv. are aproximativ 1,8 centimetri 
cubi. Substanțele menţionate se pot pro- 
cura de ia farmacie. 
MATERNIUC MIHAI, str. Dragalina 17, 


Tecuci, 6300 Galaţi, caută revistele apa- 
tute în 1983, 1984 și 1985. 

NICOLAE MARIUS, București. Este 
foarte bună ideea dv. de a publica ex- 
trase din regulamentul naționa!i de navo- 
modele ce delineşte anumite clase. O 
vom ialosi. 

NECULAU COSTICĂ, Gaiaţi. vă mulţu- 
mim foarte mult pentru materialele tri= 
mise şi vă asigurăm că vor fi utilizate în 
numerele viitoare. Î 
HERENCIUC TEODOR, Constanţa, incer- 
cați la „Cartea prin poştă”. 

ROTARU DAN, Cugir. Modelui de IAR 80 
realizat din carton decupat a lost loarte 
apreciat de cititori, Din păcate nu am mai 
primit spre publicare astfel de machete, 
Revista noastră este alcătuită ia cererea 
şi prin colaborarea cititorilor, 

BUȘOI MARIUS, cartier 1 Mai, bl. 126, 
sc. î, ap. 7, Cralova, 1100 Doij, caută nr. 
1/1983 şi oferă în schimb 4/1984, 2, 
4/1985, 1,2,3,4/1986. 

STAN MIHAI, sir. Avram iancu 131, 2206 
Braşov, caută planuri pentru trenuri de 
mare viteză. 

SAVU PETRU, Lunca Cilnicului, Str. Gră- 
dinarilor 237, 2240 Brașov, caută nr 
EA zi și planurile portavionului Enter- 
prise. 

PĂUN OCTAVIAN, Plolești. Încă nu am 
mai fost solicitați să publicăm planurile 
de execuţie ale unui strung de modelism. 
Considerăm că ar fi foarte util. Mai greu 
este însă cu spaţiul disponibil. Am dori şi 
noi să gâsim colaboratori ce dețin planuri 
ale unor maşini de curse celebre, inclusiv 
Wililams-Honda. Vom încerca să publi- 
căm în schimb citeva bărci „de formulă“, 
cărora !e-am procurat planurile. 
HELGIU CLAUDIU VASILE, Birlad. După 
cum vedeți, acest număr satistaca o parte 
din solicitările du. Aşteptaţi în continuare. 
ILINCA MARIO MIHAI, Ploiești. Inainte 
de a construi astfel de nava și de a de- 
veni explorator, ar trebui să vă documen- 
taţi cit mai bine și în primul! rind să învă- 
țaţi cit mai bine. Noi vom încerca să va 
satisfacem doleanțele. 

TUNARU ADRIAN, Tineretului, bl. 8, sc. 
B, et. 4, ap. 30, 8375 Giurgiu, oferă pia- 
nuri de deitaplane contra nr. 1/1983 ș: 


1/1984. 
SĂSĂRAN IONEL, Busag, Maramureş. 
Pentru nava lui Magellan, „Victoria” 


(prima navă care a efectuat înconjurul 
planetei pe apă) nu s-au păstrat planuri 
originaie. Au fost publicate diverse încer- 
căâri de reconstrucție, mai mult sau mai 
puțin reușite. La solicitarea dv. vom în- 
cerca și noi. 

STURZA ADRIAN, Timișoara. Deocam- 
dată campionatele naționale de autorno- 
dele, desfășurate sub egida Federației 
Române de Modelism, nu includ şi ciase 
de motociciete (machete). 

SMARANDA COSMIN, Bucurașii. Nu 
avem posibilitatea de a vă expedia prin 
poștă planurile solicitate și nici aceea de 
a vă furniza alte planuri decit cele care 
apar în revistă. 

SĂVULESCU M., București. Avionul din 
imagine este de tipui L 39 și este fabricat 
în R.S. Cehoslovacă, 
PETRESCU CRISTIAN, 
transmis scrisoarea dv. 
NISTOR OVIDIU, București, Nu avem po- 
sibilitatea de a satisface cererea dv. Pen- 
tru a evita asemenea situații vă sfătuim să 
vă abonaţi. 

STĂNILĂ CRISTIAN, Piteşti. Vom conti- 
nua să publicăm rubrica de „Marină Mo- 
dernă" și vom include în ea şi alte vedete 
rapide și de escortă. 

RACU TRAIAN, iaşi. Dorinţa dv. a fost 
satisfăcută în acest număr. 


Bucureștii, Am 


Pentru imbogăţirea patrimoniului 
prin a de aviație și marină, Mu- 
zeul Militar Central roagă posesorii 
de obiecte, documente, fotogratii, 
manuscrise, cărți etc. din aceste 
domenii să contribuie ia realizarea 
acestui deziderat profund patriotic 
și de mare interes public. 

n vederea  reconstituirii unul 
avion |l.A.R.-80 solicităm posesorii 
de aparatură și Instrumente de 
bord, elemente din structura avio- 
nului, documentaţie tehnică și foto- 
grafică etc. să la iegătura cu secto- 
rul de aviaţie al Muzeului Militar 
Central, str. Ștefan Furtună nr. 
125—12v, sector |, telefon: 49.27.73 
sau 49.74.82. 
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Doresc să corespondeze pe tem 
gate de modelism: Dobrescu Rober 
sergent Pene D-tru 2, bl. J7, sc. D, e 
ap. 45, sect. 3, cod 74694 București 
clă Adrian, Bd. Dimboviţa 104, Timis 
1900 Timiș, Andrieș Lucian, str. Staji 
bi. T2, ap. 2, 6800 lași, Ungureanu 
rin-Radu, str. Miron Costin 45, bl. 8 


A, ap. 3, Bacău 5500, Volcilă Marius 
navei 5, bl. A5, sc. C. et. 3. ap. 41 
Ploiești, Prahova. 
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I-urile Escadrei a zecea asalt germane, ceiula Cantacuzino-Dârjan din 
| 9 Vinătoare Român doboară un avion inamic. În această luptă se fring 
viteazului adjutant stagiar aviator Traian Dârian, la bordul „G'“-ului 


en. 
viația română pierde prin adj. stg. av. Dârjan Traian unul din cei mai te- 
luptători aerieni in plină ascensiune, care cade eroic in a 176-a misiune 
nic, în care a ciștigat 11 victorii aeriene... acţiunea !ui de înaltă bravură 
ad la sublima jertfă va rămine veşnică în amintirea zburătorilor 


(Extras din Ordinul de zi nr. 17/26 februarie 1945 al Corputui Aerian Român) 


